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AVRO MANCHESTER 
Die glücklose Zweimot war der direkte Vor- 
läufer des berühmtesten englischen Bom 


bers, der Lancaster. 
Poster CH) 


BOEING STEARMAN 

Die bullige Stearman gehört bis heute ohne 
Zweifel zu den beliebtesten Doppeldeckern 
der Welt. 


KLASSIKER-GALERIE 
Wir präsentieren alle F-104 Starfighter der 
Bundesluftwaffe, die in faszinierenden Son- 
derbemalungen flogen. 








KYUSHU SHINDEN J7WI 
Mit Japans High-Tech-Ente, die sogar als Strahlflug 


zeug umgerüstet werden sollte, verfolgten ihre 
Schöpfer ehrgeizige Pläne. 





NORTH AMERICAN F-100 SUPER SABRE 
Als erster Serienjäger der Welt flog die elegante 


North American F-100 Super Sabre schneller 
als der Schall. 


MUSEEN 


Das Evergreen Aviation Museum, neues Heim der 


gewaltigen Spruce Goose , und der Museumspark 
Merseburg. 


amerikanischen Luftstreitkräfte. 





OLDTIMER AKTUELL 
Neuigkeiten aus der weltweiten Warbird- 
Szene, Restaurierungsprojekte und Museums 


News. \ 
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REPUBLIC P-47 THUNDERBOLT (1. TEIL) 
Amerikas schwerster einmotoriger Jäger/Jagd- 
bomber beeindruckte durch seine enorme 
Feuerkraft. 








BLOHM & VOSS BV 14l 

Mit ihrer asymmetrischen Auslegung gehöre 
der Aufklärer zu den ungewöhnlichsten Flg 
zeugen der Luftfahrtgeschichte 

















RÜCKBLICK 
Die Landung in der Normandie unterstützia 
nicht weniger als 171 Staffeln der britischen 











FIESELER FI 156 STORCH (1. TEIL) 
Seine spektakulären Kurzstart- und -lande- 
eigenschaften machten den Storch zu einem 
der berühmtesten deutschen Flugzeuge. 





KLASSIKER-MAGAZIN 

Exklusiv begleitete „Klassiker der Luftfahrt“ den 
Erstflug des Nachbaus von Messerschmitts er- 
stem Motorflugzeug, der M17. 








FAIREY GANNET 

Das letzte fliegende Exemplar dieses technisch 
überaus interessanten U-Boot-Jägers kommt in 
diesem Jahr wieder nach Europa. 


KLASSIKER-GEWINNSPIEL 
ET] Bücher und MODELLE 
TERMINE UND SURFTIPPS 
VORSCHAU 


„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 


Ems:v: EERIRTEEN 





Brasiten Südamerika 


PILOOT 








Spanien Niederlande 





Gewinnen Sie! 


Es ist wieder Zeit für unser Gewinnspiel. Bei unserem dritten 
Kenner-Quiz können Sie in diesem Heft wieder einige Nüsse 
knacken. Das Mitmachen lohnt. Mit etwas Glück gewinnen Sie 
einen unserer tollen Preise, unter denen wir Ihnen auch wie- 





Heiko Müller, der einen bieten, den Sie sich beim besten Willen mit keinem 
Geschäftsführender Geld der Welt kaufen könnten. Schauen Sie mal gleich nach. 
Redakteur Auf Seite 32 geht's los. 


Gewinnen sollen Sie mit diesem „Klassiker der Luftfahrt“ 
ohnehin, tiefere Einsicht in die Luftfahrtgeschichte nämlich. Der erste Teil unserer 
Retrospektive über den Fieseler Storch mit teils bisher unveröffentlichten Bildern 
dieses spektakulären Kurzstarters hilft sicher dabei. Nicht weniger interessant ist die 
Geschichte der Thunderbolt oder, gerade weil Sie in Europa kaum jemand kennt, 
die der japanischen Kyushu J7W1 Shinden, die, fliegerisch ein wahres Biest, technisch 
dafür umso spektakulärer war. Spektakulär ist wohl auch das passende Attribut für 
die Blohm & Voss BV 141, über deren Entwicklung Sie alles Wichtige in diesem 
„Klassiker der Luftfahrt“ erfahren. So wünschen wir uns, dass Sie, auch wenn Ihnen 
das Losglück nicht hold sein sollte, mit dieser Ausgabe des „Klassiker der Luftfahrt“ 
auf jeden Fall zu den Gewinnern zählen. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


Kb »UERE 


Jetzt auch im 


siehe Coupon S, 21 
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Dave Goss rechnet für die Restau- 


rierung der „Weißen 1“ mit meh- 
reren Jahren Arbeit. 


GOSSHAWK AVIATION 


Fw 190 F-8 soll 
wieder fliegen 


Nach Doug Champlins Fw 190 
D-13 (siehe S. 40) restauriert Goss- 
Hawk Aviation in Mesa, Arizona, 
jetzt eine weitere Fw 190. Für den 
Eigentümer, Dr. Mark Timkin, ist 
es der zweite Anlauf, e Fw 190 
F-8 „Weiße 1“ flugfähig machen 
zu lassen. 

Der Jäger des JG 5 war am 9. 
Februar 1945 in Norwegen von 
einer britischen Mustang abge- 
schossen und 1983 geborgen wor- 
den. Drei Jahre danach restaurier- 
te das Texas Air Museum das Flug- 
zeug in einen ausstellungsfähigen 
Zustand. Ein späterer Versuch des 
Flying Tigers Restoration Muse- 
um, die Focke-Wulf flugfähig zu 
restaurieren, scheiterte, 





VETERANEN-DENKMAL 
B-17G verrottet 
am Highway 

Seit fast 50 Jahren steht eine 
B-17G Flying Fortress als Vetera- 


nen-Denkmal in dem verschlafe- 
nen kalifornischen Nest Tulare. 





Jetzt verfällt der ehemalige Bomber 
zusehends. Umwelteinflüsse nagen 
an der Zelle, die direkt am High- 
way 99 steht. Kürzlich rammte be- 
reits zum zweiten Mal ein außer 
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Einen ungewöhnlichen Fluggast 
hatte kürzlich Ray Dieckman, Pilot 
der P-38 Lightning „Porky II“. An 
Bord war die 79-jährige Flora Bell. 
Mit 16 Jahren nahm sie ihre ersten 
Flugstunden. Später überführte sie 





79-JÄHRIGE ALS LIGHTNING-PASSAGIER 


Traum erfü 





0. 


als WASP (Women Airforce Ser- 
vice Pilot) unter anderem werks- 
neue Kampfflugzeuge zu ihren Ein- 
satzbasen. Besonders faszinierte 
sie damals die Lightning, die sie je- 
doch niemals fliegen durfte. Jetzt 





erfüllte sich ihr alter Traum. Einge 
zwängt hinter dem Piloten, flog sie 
mit der „Porky II“ von Chino nach 
Burbank, wo am 20. April die Aus- 
lieferung der 5000. Lockheed P-38 
vor 60 Jahren gefeiert wurde. 





Kontrolle geratener Lastzug das 
Flugzeug. Schon mehrfach ver- 
suchten Interessenten, die B-17 zu 
erwerben. Es war sogar geplant, 
den Bomber wieder flugtauglich zu 
restaurieren. Die Verantwortlichen 
in der Gemeinde haben jedoch bis- 
her alle Angebote zurückgewiesen. 


THE FIGHTER COLLECTION 
@urtiss Hawk 75 
macht Fortschritte 


Die Restaurierung der Curtiss 
Hawk 75 der Fighter Collection 
(TFC) im britischen Duxford ist ei- 
nen wesentlichen Schritt vorange- 
kommen. Ende April kam der Flü- 


Die in Dux- 
ford beheima- 
tete TFC lässt 
ihre Hawk 75 
in den USA 
restaurieren. 
Kürzlich wur- 
de der Flügel 
montiert. 





Seit beinahe 
50 Jahren steht 
diese B-17G 
im zentral- 
kalifornischen 
Tulare. 


gel, den Pioneer Aero in Neusee- 
land neu aufgebaut hatte, beim Re- 
staurierungsbetrieb in den USA an 
und wurde umgehend montiert. 
„Die Anschlüsse passten perfekt“, 
sagt Projektchef Matt Nightingale. 
„Damit haben wir eine große Hür- 
de der Restaurierungsarbeiten ge- 
nommen.“ Schon zuvor war der 
Rumpf fertig gestellt worden. Die 
meisten Systeme einschließlich des 
Motors, einem 1050 PS starken 
Pratt & Whitney Twin Wasp, sind 
ebenfalls montiert. 

Die Hawk 75 der TFC flog ab 
April 1939 bei der französischen 
Luftwaffe und wurde später in 
Algerien eingesetzt. Zurück in 
Frankreich, diente sie von 1946 
bis 1949 dem Jagdpilotentraining 
und wurde dann ausgemustert. 








CONVAIR 240 
Im alten Glanz der 
Western Airlines 


An die große Zeit der Western 
Airlines erinnert jetzt eine Convair 
240 beim Air Museum Planes of 
Fame im kalifornischen Chino. Mit 
Hilfe ehemaliger Western-Mitar- 
beiter wurde der zweimotorige 
Airliner von dem Museum wieder 
flugtauglich gemacht und jetzt in 
den 50er-Jahre-Farben der längst 
untergegangenen Fluggesellschaft 
lackiert. 

Vor einigen Jahren hatte Texas 
Instruments die Convair, die dem 
Unternehmen zuvor als Testflug- 
zeug für elektronische Instrumen- 
te diente, dem Museum gestiftet. 
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| Am 5. Mai passierte das für viele 

| Undenkbare. Bei einer Landung am 
südkalifornischen Van Nuys Air- 

| port machte die B-17G der Experi- 
mental Aircraft Association (EAA) 





PB4Y-2 PRIVATEEF 


Lischfingzeng wird 
wieder zum Bomber 


Das Lone Star Flight Museum 
im texanischen Galveston baut 
derzeit eine Consolidated PB4Y-2, 
die bis 1991 als Löschflugzeug 
diente, wieder in ihre ursprüngli- 
che Konfiguration zurück. Inzwi- 
schen hat die Viermot aus dem 
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Bruch. Nach normalem Aufsetzen 
klappten beim Ausrollen beide 

Fahrwerksbeine ein. Die „Alumini- 
um Overcast“, Posterstar in „Klas- 
siker der Luftfahrt“ 3/2003, schlit- 


Zweiten Weltkrieg ihre Ge- 
schützstände wieder erhalten, mit 
denen sie einst als Langstrecken- 
Patrouillenbomber bei der Navy 
flog. „Den Großteil der Arbeit lei- 
sten unsere ehrenamtlichen Hel- 
fer“, sagt Ralph Royce, Chef des 
LSFM. Derzeit ersetzt das Team 
sämtliche Verkabelungen. Royce 
rechnet damit, dass es noch einige 
Jahre dauern wird, bis die Conso- 
lidated wieder fliegt. 








Ehrenamt- 
liche Helfer 
versetzen 
beim LSFM 
eine PB4Y-2 
wieder 

in ihren 
ursprüng- 
lichen Zu- 
stand als 
Bomber. 





terte über die Betonbahn und 
wurde erheblich beschädigt, fing 
aber glücklicherweise kein Feuer. 
Die Schäden an der Zelle sind 
nicht so gravierend wie zunächst 
befürchtet, obwohl sich die Mecha- 
nik des unteren Geschützstandes 
durch die Rumpfdecke bohrte. Alle 
Motoren müssen ersetzt werden. 
Glücklicherweise verfügt die EAA 
noch über drei einsatzbereite Pratt 
& Whitney. Der Bomber soll jetzt 
in Van Nuys provisorisch repariert 
und dann zur endgültigen Instand- 
setzung an einen anderen Ort 
geflogen werden. 








Die Schäden an der B-17 sind ge- 
ringer als befürchtet. Die Mecha- 
nik des unteren Gefechtsstandes 
durchstieß den Rumpf. 








Beech ATI Lin 
Originalversion 


Eine Beech AT-11 Kansan in 
seltener Originalausführung wur- 
de in Texas hervorragend restau- 
riert. Die Kansan ist eine militäri- 
sche Trainervariante der zivilen 
Beech 18, die ab 1937 gebaut wur- 
de. 








Die AT-I1 diente bei der 
USAAF als Trainer für Bomber- 
besatzungen. Dazu erhielt sie Ge- 
schützstände und sogar einen 
Bombenschacht. Die in Galveston 
beheimatete Kansan haben ihre 
Eigentümer in den Farben der 
Fuerzas Aereas Ejercito de Cuba 
lackiert. Unter Castros Vorgänger 
Batista nutzten die kubanischen 
Luftstreitkräfte die AT-11 sogar 
als leichten Bomber. 












Diese AT-11 fliegt in den Farben der früheren kubanischen Luftwaffe. 





Die Arbeiten an der Bell P-39Q der TFC sollen bald beendet sein. 


ERSTE MOTORLÄUFE 


Airacobra kommt 
bald nach Europa 


Bei Drucklegung dieses Heftes 
sollten in Chino die ersten Motor- 
läufe der Bell P-39Q Airacobra der 
Fighter Collection (TFC) stattfin- 
den. Die Sammlung im britischen 
Duxford hatte das Flugzeug in 
schlechtem Zustand vom Museum 
of Flying übernommen und lässt es 
in den USA bei Fighter Rebuilders 
wieder aufbauen. Der Jäger, der im 
Zweiten Weltkrieg als „Brooklyn 
Bum II* bei der USAAF im 
Kampfeinsatz flog, wird nach sei- 
ner Restaurierung die weltweit 
zweite flugtüchtige Airacobra sein. 

In Kürze sollen auch die ersten 
Testflüge beginnen. Möglicher- 
weise wird die P-39Q dann noch 
in diesem Jahr zur TFC nach Eng- 
land gebracht. 






TAUCHER BERGEN TEILE 
Saint-Exupery: 
P-38 entdeckt 


Das französische Amt für Un- 
terwasser-Archäologie hat bekannt 
gegeben, dass man fast 60 Jahre 
nach dem rätselhaften Ver- 
schwinden von Antoine de Saint- 
Exupery dessen Flugzeug gefun- 
den hat. Taucher bargen bereits im 
letzten Oktober nahe der Insel 
Riou vor Marseille in etwa 70 Me- 
ter Tiefe Teile einer P-38 Light- 
ning. Nun ergaben die Untersu- 
chungen, dass die eingravierte Se- 
riennummer 2734L zur Maschine 
mit der USAF-Nr. 42-68223 ge- 
hört, mit der‘ Saint-Exupery am 
31. Juli 1944 in Korsika zu einem 








Aufklärungsflug über dem Rhö- 
netal gestartet war. Der berühmte 
Schriftsteller und Luftfahrtpionier 
diente damals als Freiwilliger in 
der Befreiungsarmee de Gaulles. 


VETERANEN VOR DEM AUS 


Löschflugzeuge 
gegroundet 
Noch einige Consolidated 


PB4Y-2 Privateer aus dem Zwei- 
ten Weltkrieg und ältere C-130A 
Hercules verdienten sich in den 
USA bislang als Löschflugzeuge 
ihr Gnadenbrot. Nach zwei Un- 
fällen aufgrund Strukturversagens 


im vergangenen Jahr steht jetzt 
fest, dass die gesamte Flotte ge- 
groundet bleibt. Nicht mehr flug- 
tauglich, droht den Flugzeugen 
nunmehr die Verschrottung. | 
Obwohl zu erwarten ist, dass 
mindestens eine Privateer von 
Warbird-Enthusiasten gerettet 
werden kann, wird es für die Lock- 
heed C-130A Hercules, denen die 
Behörden einen Konstruktions- 
fehler bescheinigten, wohl keine 


Verwendung mehr geben. Ein Ver- 
kauf der fluguntüchtig erklärten 
Flugzeuge ist praktisch nicht mehr 
möglich. 


PROZESSWELLE 


US Navy verklagt 
Flugzeugberger 


Das Naval Historical Center der 
US Navy tritt jetzt eine wahre Pro- 
zesslawine gegen Teams los, die 
Warbirds geborgen und zum Teil 
auch schon restauriert haben. 
Über entsprechende Überlegungen 
berichtete „Klassiker der Luft- 
fahrt“ bereits. 

Zu den ersten Opfern zählt Lex 
Cralley aus Princetown, Minneso- 
ta, gegen den die US-Regierung im 
März Klage erheben ließ. Cralley 
hatte 1990 eine Corsair aus einem 
Sumpf in North Carolina geborgen 
und 1994 von der FAA registrie- 
ren lassen. Jetzt soll sein Retter das 
Flugzeug herausgeben und auch 
noch für die Transportkosten auf- 
kommen. 

Im Gegensatz zu privaten Ak- 
tionen gestattet die Navy staatli- 
chen Institutionen, Flugzeuge zu 
bergen, die anschließend auch an 
Privatleute verkauft wurden. Rund 
30 Warbirds wurden bereits aus 
dem Michigan-See gehoben. 


















PLÄNE GEÄNDERT 


Lightning kommt 
nieht nach Europa 


Eigentlich wollte The-Fighter- 
Collection-Gründer Stephen Grey 
seine im vergangenen Jahr in den 
USA im Tausch gegen eine nicht 
flugfähige Mosquito erworbene 
Lightning nach Duüxford holen. 
Wir berichteten darüber. Doch im 
Warbird-Geschäft ändern sich 
die Dinge schnell. Jetzt verkaufte 
Grey das wertvolle Flugzeug an 
den amerikanischen Sammler Ron 
Fagen. 

Die Lockheed in der Aufklärer- 
version F-5G wird Fagens dritter 
Warbird. In seinem Hangar stehen 
bereits eine P-51D Mustang und 
eine Curtiss P-40E. Zu welchem 
Preis die Lightning ihren Besitzer 
wechselte, war nicht zu erfahren. 
Im Mai sollte sie von Chino nach 
Minnesota überführt werden. 


„HOLLYWOOD-BEMALUNG“ 


Boeing Stearman 
als Filmstars 


In einer für die Boeing Stearman 
höchst untypischen Bemalung flo- 
gen jetzt zwei dieser Doppeldecker 
für einen Film über japanische Pi- 
lotinnen. Da die japanischen Pro- 
duzenten im Heimatland keine ge- 
eigneten Oldtimer finden konnten, 
griffen sie auf die beiden Klassiker 
aus den USA zurück und lackier- 
ten sie mit nicht wasserfester Far- 
be landestypisch weiß mit roten 
Sonnen. Nach Beendigung der 
Aufnahmen wurde der Anstrich 
schlicht wieder abgewaschen. 


Für einen Film mutierte die Stear- 
man zum japanischen Trainer. 


JKUMENTATION (1) 


Der handsignierte Druck zeigt eine 
Douglas Boston am D-Day. 


HANDSIGNIERT 


Kunstdruck in 
limitierter Auflage 


Zum 60. Jahrestag des D-Day, 
der Invasion der Alliierten in der 
Normandie, bietet Aviation-Kunst 
im österreichischen Alkoven einen 
handsignierten Kunstdruck an. 
Das Bild im Format 60 x 40 cm 
zeigt die Douglas Boston „E-Easy“ 
der RAF im Tiefflug über der 
Küste. Leslie Valentine und John 
Mackenzie, seinerzeit Pilot und 
Navigator dieses Bombers, haben 
500 dieser Kunstdrucke handsig- 
niert. Inklusive Versand verlangt 
Aviation-Kunst für die numme- 


rierten Gemäldedrucke 195,- 
Euro. 
RETTUNGSAKTION 


Viking für 
Flughafen Basel 


Die EAA-Gruppe im Elsass 
bemüht sich zurzeit, eine Vickers 
Viking zu retten, die bisher im 
Musee National de l’Automobile 
in Mülhausen zu sehen war. Der 
zerlegte Airliner in Farben der 
BEA muss das Museum wegen 
Bauarbeiten verlassen und soll nun 
im Bereich des EuroAirports Basel 
als Ausstellungsstück erhalten 
werden. Finanzielle Unterstützung 
ist willkommen, wobei sich die 
Kosten in Grenzen halten, da sich 
die G-AVIG (Seriennummer 220) 
in einem sehr guten Zustand be- 
findet. Das Viking-Team der EAA- 
Alsace um Andr& und Jean Marc 
Goepfert sowie Wolfgang Neu- 
mann hat bereits Erfahrung mit 
Verkehrsflugzeugen. 








































OLDIES AUF DER ILA 2004 





Highlights in Berlin 


Drei seltene Klassiker feierten in 
Schönefeld ihre Premiere. Neben 
der Dornier Do 24, mit der Iren 
Dornier zu einem „Weltflug für 

die Jugend“ aufbrach, kam auch die 
Lockheed C-121C der „Super Con- 
stellation Flyers Association“ aus 
der Schweiz zur ILA. Der elegante 
Airliner war erst wenige Tage zuvor 


aus den USA in Basel angekommen. 
Das kleinste Mitglied des New- 

comer-Trios kam in Form der M 17 
nach Berlin. Im Auftrag der Messer- 
schmitt-Stiftung hatte Bitz Flugzeug 
bau in Augsburg in rund drei Jahren 


diesen Nachbau von Messerschmitts 


erstem reinen Motorflugzeug aus 
dem Jahr 1924 gefertigt (siehe Seite 


36 in dieser Ausgabe). Einen Wer- 
mutstropfen für Oldtimerfans gab 
es jedoch: Die erwartete Bf 109 der 
Messerschmitt-Stiftung musste we- 
gen eines Olkühlerschadens in Man 
ching bleiben. Dafür entschädigten 
das Publikum unter anderem die 
angereisten Warbirds P-51, B-25, 
Corsair und Jak-3. 





BELL P-63 


Vier Kingeobras 
suchen Käufer 


Um sich auf die Restaurierung 
seiner Nakajima Oscar konzen- 
trieren zu können, will sich Doug 
Champlin jetzt von seinen Bell 
Kingcobra trennen. Nach Meinung 
von Experten könnten drei der vier 
Mittelmotor-Jäger wieder flugfähig 
restauriert werden. Ihr Eigentümer 
bietet sie mit einem umfangrei- 
chen Ersatzteillager inklusive eines 
gerade erst überholten Allison- 
Motors samt Propeller an. 

Zwei der Flugzeuge waren vor 
einiger Zeit in der russischen Tai- 
ga geborgen worden. Eines hatte 
Champlin bereits nach Polen ver- 
frachtet, um es flugfähig restau- 
rieren zu lassen. Der polnische Be- 
trieb lieferte zwar gute Qualität, 
doch nachdem sich ein Mittels- 
mann mit einem großen Teil der 
Bezahlung aus dem Staub gemacht 
hatte, wurden die Arbeiten ge- 
stoppt und der noch lange nicht 
fertig gestellte Jäger wieder in die 
USA verschifft. 











Eine der vier Kingcobra-Zellen, die jetzt einen Käufer suchen. 


RESTAURIERUNGSPROJEKT 


Waeo-Lastensegler 
in Chino 


Das Yanks Air Museum am 
Flugplatz Chino bei Los Angeles 
arbeitet gegenwärtig daran, eine 
Waco CG-4A wieder flugfähig zu 
machen. Bei diesem Muster han- 
delt es sich um den meistgebauten 


Lastensegler des Zweiten Welt- 
kriegs. 15 Firmen waren beteiligt 
und stellten ab 1942 über 12000 
Maschinen her. Das Yanks-Muse- 
um hat mehrere Zellen und Er- 
satzteile wie Streben und selbst ei- 
nen kompletten Satz Truppensitze 
im Bestand. Zu den Freiwilligen, 
die sich um die Restaurierung 
kümmern, gehört auch ein che- 
maliger Pilot der „Hadrian“. 
















Die M17 der Mes- 
serschmitt-Stiftung 
hatte auf der ILA 
ihren ersten großen 
Auftritt in der 
Öffentlichkeit. 













Aus Fürsten- 
walde waren die 
Nachbauten der 
Albatros (li.) und 
der Etrich Taube 
(u.) dabei. 

Die Do 24 ATT 
(re.) begeisterte 
bei den Flugvor- 
führungen. 


FLYING HERITAGE 


Sammlung öffnet 
sieh dem Publikum 


In den vergangenen drei Jahren 
hielt die Flying Heritage Collection 
(FHC) ihre Aktivitäten mehr oder 
weniger verborgen. Hinter der 
FHC steht kein anderer als der 
luftfahrtbegeisterte Mitbegründer 
des Microsoft-Imperiums, Paul Al- 
len. Seit April zeigt er nun auch 
Außenstehenden zumindest einen 















Teil seiner luftfahrthistorischen 
Schätze in einem Hangar am Ar- 
lington Airport im US-Bundesstaat 
Washington. 

Zu sehen sind derzeit unter an- 
derem Klassiker wie der Fieseler 
Storch, Spitfire, Polikarpow 1-16, 
Nakajima Ki-43-1b Hyabusa und 
Zero. Allen besitzt mindestens 
noch eine Bf 109E und Me 262, 
eine Hawker Hurricane und eine 
Goodyear FG-1D Corsair, die der- 
zeit in England und den USA re- 
stauriert werden. 














Landung in Basel: Jerry Steele (li.) und Pat Farrel flogen 
die Connie mit SCFA-Chef Agullo über den Atlantik. 








A AM ZIEL 


Großer Bahnhof 
für die Super Eonnie 


Für die Mitglieder der Schwei- 
zer „Super Constellation Flyers 
Association“ (SCFA) ist ein 
Traum wahr geworden. Wie seit 
Monaten geplant, landete ihre 
„Connie“ nach gut zweiwöchiger 
Überführungstour von Kaliforni- 
en am 8. Mai in Basel. Zwei Jun- 
kers Ju 52, eine im alten Swissair- 
Kleid fliegende Douglas DC-3, 
eine Beaver, zwei Bücker und eine 
Piper L-4 begrüßten ihre neue 
Schwester im Kreis der histori- 
schen Flugzeuge der Schweiz. 

Der sichtlich überwältigte 
Initiator der SCFA, Francisco 
Agullo, konnte seine Freude 
kaum zurückhalten. Er hatte das 
Flugzeug gemeinsam mit den bei- 
den Amerikanern Pat Farrel und 
Jerry Steele über den Atlantik ge: 
flogen. Gegenüber der früheren 
Absicht, das Flugzeug mit „Super 
Constellation Flyers“ zu beschrif- 
ten, trägt die „Connie“ nun den 
Schriftzug des Hauptsponsors 
Breitling. 





UM 


Zero wird zum 
Doppelsitzer 


Eine Mitsubishi Zero wird der- 
zeit in.den USA für die Flying He- 
ritage Collection zum Doppelsitzer 
umgebaut. Das Flugzeug ist einer 
von dreien dieser Jäger, die ein 
Bergungsteam im Südpazifik ge- 
ortet und gehoben hatte. In den 
90er Jahren wurden die Jäger dann 
in Russland restauriert. 

Tatsächlich bauten die Japaner 
im Zweiten Weltkrieg einige Zeros 
zu Doppelsitzern um, die als tak- 
tische Aufklärer flogen. Ein Ex- 
emplar bargen 1972 zwei Ameri- 
kaner vor Rabaul aus dem Meer. 
Das Flugzeug wurde später als 
Ausstellungsstück restauriert und 
steht heute im nationalen Wissen- 
schaftsmuseum in Tokio. 


NEUER VEREIN 
Ein Hansa Jet 
für Hamburg 


Der Name ist Programm: „Ein 
Hansa Jet für Hamburg“ heißt ein 
neuer Verein, der jetzt die letzte in 
Europa zugelassene HFB 320 er- 
werben und flugfähig halten will. 
Die Idee wurde geboren, als der 
Geschäftsreisejet, dessen Prototyp 
1964 in Hamburg-Finkenwerder 
zum Erstflug startete, den Initia- 
toren angeboten wurde. Grün- 
dungsmitglieder sind zahlreiche 
aktive und ehemalige Airbus-Mit- 
arbeiter, die bereits an der HFB 
320 mitgearbeitet haben. Wer hel- 
fen möchte, das Projekt zu reali- 
sieren, erreicht den Vereinsvorsit- 
zenden Wolfgang Borgmann unter 
Tel. 0173/9001633. 
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FITBG Storch 


Nil Istar 
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Fieseler Fi 156 Storch, Teil 1 









Die liebevoll „Storch“ genannte Fi 156 wurde angesichts ihrer kaum 
glaublichen Kurzstart- und Langsamflugeigenschaften zur Legende — 
und zur Lebensretterin auf allen Kriegsschauplätzen. 
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Seine Kurzstart- 

fähigkeit machte den 
Storch berühmt. Bei 
Gegenwind reichten 





50 m Rollstrecke. 










und der vorne 
sitzende Ölkühler. 


Die Tragflächen des Storchs waren Die V-2 bei der 5 
anklappbar. Weiter zerlegt, ließ Erprobung im Herbst < 
er sich bequem auf einen Lkw- 1936 in Rechlin. Gut & 
Anhänger verladen. zu erkennen sind das 2 
leichtere Fahrwerk ° 
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FOTOS: ARCHIV KÖSSLER 
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Ein Bild mit Seltenheitswert: 

eine Fi 156 auf Skiern an der Ostfront. 
Auf der Tragflächenunterseite ist noch 
das Stammkennzeichen zu erkennen. 


> ” 
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Fi 156 Storch 


Im Winter 1937/38 
wurden in Kassel 
Versuche zur Wei- 
terentwicklung des 
Storchs durchge- 
führt. Die Rumpf- 
rückenverkleidung 
und die hochgezo- 
genen Flügelenden 
wurden nicht in die 
Serie übernommen. 


Ernst Udet (Zweiter 
von li.) war seit Juni 
1936 Chef des Tech- 
nischen Amtes. Die 
Fieseler-Werke hat- 
ten die Entwicklung 
des Storchs sehr 
forciert. 


er Generalstab der jungen 

Luftwaffe war sich zu Beginn 

der 1930er Jahre der Not- 

wendigkeit eines Leichtflug- 
zeuges, das die Verbindung zwi- 
schen den schnell vorstoßenden 
Panzerverbänden und den rück- 
wärtigen Stäben aufrecht erhalten 
konnte, sehr bewusst. Daraus er- 
gab sich als eine der zentralen For- 
derungen an das zu konstruieren- 
de Muster, dass es in der Lage sein 
musste, mit minimalen Startroll- 
und Landestrecken auszukom- 
men. Diese Forderung verband 
sich nicht zwingend mit einem 
Flächenflugzeug, die neue Technik 
des Tragschraubers erschien viel 
versprechend. Immerhin drei Mo- 
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delle befanden sich zu dieser Zeit 
in Deutschland in der Entwick- 
lung. 

Bereits im Herbst 19355 ver- 
langte der Generalstab vom Tech- 
nischen Amt des Reichsluftfahrt- 
ministeriums den Bau eines sol- 
chen Flugzeugs. Das Technische 
Amt arbeitete die Forderungen im 
Detail aus und übergab sie an drei 
Hersteller, die bereits Flugzeuge 
mit ausgeprägter Langsamflug- 
und Kurzstartcharakteristik ge- 
baut hatten: Klemm, Bayerische 
Flugzeugwerke und Fieseler Flug- 
zeugbau in Kassel. 

Gerhard Fieseler, Jahrgang 1896 
und Jagdflieger des Ersten Welt- 
kriegs, hatte sich zu Zeiten der 





Ein Storch beim Verlegen 
von Feldtelefonkabeln. 
Unter dem Rumpf das 
„Spinne“ genannte 
Kabellegegerät. 





Die D-IBXY mit versuchsweise 
weiter vorne angebrachten und 
beweglichen Teilvorflügeln. Auf 
den Flügelenden sind Wollfäden 
zur Strömungsbeobachtung 
angebracht. 


Der Storch demonstriert sein Können. 
Gut zu erkennen ist die etwas nach hinten 





herausgezogene Querruderhinterkante. 








Weimarer Republik in Europa ei- 
nen Namen als Kunstflugpilot ge- 
macht. 1950 erwarb er den „Se- 
gelflugzeugbau Kassel“, aus dem 
verschiedene erfolgreiche Segel- 
flugzeuge der „Kassel“-Reihe her- 
vorgegangen waren. Nach seinem 
Rückzug vom professionellen 
Kunstflug widmete sich Fieseler 
der Konstruktion von leichten ein- 
motorigen Sportflugzeugen. Sehr 
erfolgreich wurde sein Modell F5, 
ein formschöner, kunstflugtaugli- 
cher, zweisitziger Tiefdecker mit 
60-PS-Motor und offenem Cock- 
pit. 

1954 hatte die Fieseler-Flug- 
zeugbau GmbH mit einer eigenen 
Konstruktion, der Fi 97, Auf- 
merksamkeit erregt, die sich bei 
dem internationalen Europa- 
Rundflug vor den deutschen Kon- 
kurrenten Klemm Kl 36 und Bf 
108 platzieren konnte. Die Aus- 
schreibung für den Wettbewerb 

















hatte unter anderem nach mög- 
lichst niedriger Mindestgeschwin- 
digkeit und möglichst kurzen 
Start- und Landestrecken verlangt. 

Aufbauend auf diesen Erfah- 
rungen, beantwortete die junge 
Firma Fieseler die Anfrage des 
Reichsluftfahrtministeriums mit 
der Anfertigung einer Attrappe, 
die aber abgelehnt wurde, da der 
Entwurf die Forderungen nach 
guter Sicht und Fotografiermög- 
lichkeit nach unten nicht hinrei- 
chend erfüllte. 

Erst ein vor allem im Kabinen- 
bereich überarbeiteter Entwurf, 
der im Januar 1936 der Kommis- 
sion des Ministeriums präsentiert 








wurde, entsprach den Wünschen 
des mächtigen Auftraggebers, so 
dass mit dem Bau der ersten Mus- 
terflugzeuge begonnen werden 
konnte. 

Der erste Prototyp, V-I ge- 
nannt, trug das Kennzeichen 
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Verwendung: Verbindungs- 
und Sanitätsflugzeug 
Besatzung: 1+2 

Antrieb: Argus As 10C, 
luftgekühlter Achtzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor mit 240 PS 
Spannweite: 14,25 m 

Länge: 9,90 m 

Höhe: 3,05 m 

Flügelfläche: 26 m’ 
Leermasse: 935 kg 
Startmasse: 1600 kg (maximal) 
Höchstgeschw.: 175 km/h 
Mindestgeschw.: 45 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 4600 m 
Reichweite: bis ca. 740 km 
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D-IBXY und startete am 10. Mai 
1936 zum Erstflug, mit an Sicher- 
heit grenzender Wahrscheinlich- 
keit gesteuert von Gerhard Fiese- 
ler selbst. Fotos von der V-I und 
der baugleichen V-2, die erst zu 
Beginn der 90er Jahre von Karl 
Kössler wieder entdeckt wurden, 
lassen das charakteristische Er- 
scheinungsbild des Storchs weit- 
gehend erkennen, aber auch deut- 
liche Unterschiede. So betrug die 
V-Stellung der Tragflächen 2,5 
Grad. In der Serie sollte diese auf 
nur noch 0,5 Grad zurückgenom- 
men werden. 

Vor allem aber stand der Ur- 
Storch noch nicht auf dem hoch- 
beinigen, breit gespreizten Fahr- 
werk, das ihm später sein unver- 
wechselbares Aussehen gab. Viel- 
mehr hatte der zu Jahresbeginn 
1936 in die Firma eingetretene Dr. 
Ing. Hermann Winter ein von ihm 
konstruiertes leichtes Fahrwerk 
durchgesetzt. 

Als Antrieb diente ein Argus As 
10C, ein luftgekühlter Achtzylin- 
der-V-Motor mit 240 PS, der unter 
anderem auch in der Bf 108 Tai- 
fun zum Einsatz kam. 

Die folgenden Erprobungen der 
Fi 156 in Rechlin, die bis August 
1938 durchgeführt wurden, er- 
brachten viel versprechende Re- 

















Die V-1, nun mit dem Serienfahrwerk, 1940 beim „Tag der Wehrmacht“. Das Seitenleitwerk ist sichtlich kleiner. 


sultate, auch wenn dem Flugzeug 
einige Mängel attestiert wurden. 
So wurde die unzureichende Wir- 
kung von Höhen-, Seiten- und 
Querruder beanstandet. Die Seri- 
enflugzeuge erhielten daher deut- 
lich größere Ruder sowie feste 
Vorflügel an der Unterseite des 
Höhenleitwerks. Auch die in der 
Serie etwas nach hinten herausge- 
zogene, für den Storch charakte- 
ristische Hinterkante. der Querru- 
der geht auf diese Kritik zurück. 
Als zu schwach gebaut und zu 


schmalspurig erwies sich das Win- 
ter-Fahrwerk, das in der Folge 
durch die markanten, kräftigen 
Storchenbeine mit ihren enormen 
Federwegen ersetzt wurde. 

Ab Anfang 1937 fertigte Fiese- 
ler zehn Exemplare der mit A-0 
bezeichneten Nullserie. Von nun 
an sollte an der Grundkonzeption 
dieses ungewöhnlichen, auf seine 
Art einmaligen Flugzeugs nichts 
Wesentliches mehr geändert wer- 
den. Die einzige Ausnahme bildet 
die D-Version, deren Stahlrohr- 


rumpfgerüst für das Beladen mit 
zwei Krankentragen umkonstru- 
iert wurde. 

Nach einer kleinen Serie von 14 
B-O-Flugzeugen lief ab 1938 mit 
dem C-Modell die Großserienpro- 
duktion an. Die C-Reihe mit ihren 
verschiedenen Ausführungen soll- 
te zur umfangreichsten Serie wer- 
den. Innerhalb der C-Serie er- 
reichte die C-3 die größte Stück- 
zahl. 

Die Fi 156 war für die Aufga- 
ben, für die sie gedacht war, kon- 


Die CQ+QS wurde im Sommer 1940 in Rechlin 
zur Bombenabwurferprobung eingesetzt. Hier 
trägt sie drei SC-50-Kopfring-Bomben. 
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FOTOS: ARCHIV KÖSSLER (1), 


Fi 156 Storch 


struktiv hervorragend geeignet. 
Der Rumpf bestand aus einem 
Stahlrohrgerüst, das ab dem 
Brandschott stoffbespannt war. 
Gleiches galt für die aus Holz ge- 
bauten Tragflächen. Das Leitwerk 
hatte einen Stahlrohrrahmen mit 
Holzrippen. 

Auf den Tragflächenoberseiten 
war die Bespannung im Bereich 
der Kraftstoffbehälter ausgespart, 
deren Oberseite auf diese Weise 
ein Teil des Profils bildete. 

Die planverglaste Kabine bot 
eine sehr gute Sicht nicht nur nach 
beiden Seiten, sondern vor allem 
nach unten und oben. Die Sitze für 
zwei Beobachter waren hinterein- 
ander im hinteren Teil der Kabine 








untergebracht und wie der Pilo- 
tensitz mittig angeordnet. 

Das berühmte Fahrwerk war so 
gebaut, dass es sehr harte Lan- 
destöße auffangen konnte, mit ei- 
nem sehr langen Federweg von 
470 mm und großer seitlicher 
Auswanderung. Wie groß dieses 
Spreizvermögen war, verdeutlicht 
der Vergleich von Fotos des Fahr- 
werks im belasteten und unbela- 
steten Zustand. Betrug die Spur- 
breite in belastetem Zustand etwa 
3,40 m, so zog sie sich im Flug auf 
etwa 2,66 m zusammen. 

Am Heck trugen die Störche 
zunächst einen Schleifsporn, erst 
später, ab etwa Anfang 1943, wur- 
de ein Spornrad als Standard ein- 








Eine Fi 156 
mit ange- 
klappten 
Flächen. Für 
den Straßen- 
transport 
wurden sie, 
wie auch das 
Fahrwerk, 
abmontiert. 








Die WL-IOID, eine B-0, wurde zum Musterflugzeug 
für die Serienausführung C-1 umgebaut. Auch das 
MG 15 wurde hier erstmals installiert. 


geführt. Dieses konnte aber auch 
nachgerüstet werden, so dass ein 
Spornrad alleine kein Beleg für ein 
spätes Baujahr ist. 





DIE FLUGEIGENSCHAFTEN 
WAREN PHANOMENAL 


Eine Abwehrbewaffnung war 
zunächst nicht vorgesehen. Die 
„uftwaffe verlangte aber eine, und 
so wurde ab der Version C-2 ein 
MG 15 auf Linsenlafette mit vier 
Magazinen ä 75 Schuss eingebaut. 
Die dafür notwendige Ausbuch- 
tung des hinteren Kabinenglas- 
daches wurde bei allen nachfol- 
genden Versionen beibehalten, 
einschließlich der Sanitätsaus- 
führungen. Erst bei der letzten 
Ausführung, der C-7, wurde wie- 
der ein flaches Fensterteil mon- 
tiert. Beim Einsatz in den Tropen 
war das MG meist ausgebaut. 
Weitere Bewaffnungen, die der 
Storch mitführen konnte, waren 
bis zu drei 50-kg-Bomben oder 
eine 135-kg-Wasserbombe aus 
französischer Produktion oder 
zwei Roste mit je 24 Schlachtflie- 
gerbomben des Typs SD 2. Auf die 
Beobachter musste bei dieser Be- 
ladung verzichtet werden. 

Der Kabinenboden konnte mit 
einer Stahlplatte gegen Einschüs- 
se geschützt werden. Durch deren 
Eigengewicht verringerte sich al- 


























Der Storch konnte seine 
Geschwindigkeit auf etwa 
48 km/h reduzieren, 

bei Gegenwind waren es 
weniger als 40 km/h. 


lerdings die Zuladung des Leicht- 
flugzeugs spürbar. In welchem 
Umfang dieser Panzerschutz 
tatsächlich eingebaut wurde, ist 
nicht bekannt. Für den Straßen- 
oder Bahntransport ließen sich die 
Tragflächen mit wenig Aufwand 
anklappen. 

Die legendären Langsamflugei- 
genschaften des Storchs wurden 
erzielt durch das Zusammenwir- 
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Das Rheinmetall- 
MG 15 Kaliber 
7,92 mm mit vier 
































Doppeltrommeln 
& 75 Schuss. 
Modell Triebwerk Einsatzzweck Baujahr (ab) Bemerkungen 
<-1 As 10C-3 Verbindung 1938 
c2 As10C-3 Verbindung 1939 mit MG 15 
ken von geringem Baugewicht, C-3 As 10 P-1 bzw. R Verbindung 1941 mit MG 15; zusätzlich Teile für 
kleiner Flächenbelastung und Tropeneinsatz 
wirksamen Auftriebshilfen. Dazu C-3trop As10C-3 Verbindung 1941 mit MG 15; zusätzlich Teile für 
zählen in erster Linie die aus Tropeneinsatz 
Leichtmetall gefertigten, festen c-7 As10P-1bzw.R Verbindung 1944 ohne MG-Aufbau, ohne Vorflügel am 
Vorflügel, die bei den Serienflug- Höhenruder 
zeugen über die volle Länge der D-O As 10C-3 Rettung 1940 geänderter Rumpf für Trageneinbau 
Tragflächen reichten. Ergänzt D-1trop _As10P-1bzw.R _ Rettung 1941 geänderter Rumpf für Trageneinbau 
wurde ihre Wirkung durch Spalt- D-2 As10P-1bzw.R Rettung 1944 wie D-1, fertigungstechnische 
landeklappen und Querruder, die ‘_ Verbesserungen 
zur Vergrößerung der Profilwöl- E-O As10C-3 Seenotrettung 1941 Rückbau in C-2 
bung ebenfalls leicht abgesenkt F-O As10C-3 Verbindung 1941 ETC 50, teilweise nachgerüstet 
werden konnten F-1 As10P-1bzw.R Verbindung 1941 ETC 50 an den Flügelstreben 
Der Storch zeigte innerhalb sei- 


ner Zweckbestimmung herausra- 
gende, so noch nicht gekannte 
Flugleistungen. Im Horizontalflug 
konnte er seine Geschwindigkeit 
bis auf 48 km/h reduzieren, bei 3 
m/s Gegenwind fiel der Wert auf 
nur noch 37 km/h über Grund. Für 
das Ausrollen nach der Landung 
kam der Storch bei Windstille mit 
gerade einmal 20 m aus, bei Ge- 
genwind konnte er nahezu auf der 
Stelle zum Stehen kommen. Für 
den Start reichten bei Gegenwind 
50 m bis zum Abheben, unter gün- 
stigen Umständen konnte die 
Strecke noch kürzer sein. 

Diese Eigenschaften ließen den 
Storch zu einem vielseitig einsetz- 
baren Verbindungs-, Kurier- und 
Transportflugzeug werden, nicht 
nur bei der deutschen Luftwaffe, 
sondern auch bei ihren Verbün- 
deten, in neutralen Ländern und 
sogar beim Gegner. Der Storch 
diente als Artilleriebeobachtungs- 
posten und half bei der Verlegung 




















von Stoßtrupps. Er beförderte Be- 
fehlshaber und wichtige Fracht, er 
verlegte Feldtelefonkabel und flog 
mit Kameraleuten über gegneri- 
sche Stellungen. 

So zahlreich auch die Aufgaben 
waren, die der Storch mit Bravur 
meisterte, mit einer von diesen 
schuf er sich einen besonderen 
Platz im Bewusstsein der Soldaten: 
mit der Rettung von Vermissten 
aus kaum zugänglichem Gelände 
und.der Verlegung von Verletzten 
aus der Gefechtszone. Immerhin 
zwei Krankentragen konnte die Fi 
156 in der D-Version übereinan- 
der transportieren. Die Rumpf- 
konstruktion war für diesen 
Zweck verändert und mit zwei 
großen, nach oben öffnenden 
Klappen auf jeder Seite versehen 
worden. 

Sei es während der mörderi- 
schen Kesselschlachten an der 


Ostfront, in den menschenfeindli- 
chen Wüsten Nordafrikas oder 
den eisigen Gletschern Norwe- 
gens, so manches Mal war alleine 
der Fieseler Storch mit seinen ein- 
maligen Kurzstart- und -lande- 
eigenschaften in der Lage, die Ret- 
tung zu bringen. 


AUCH DER KRIEGSGEGNER 
FLOG MIT DEM STORCH 


Die herausragenden Fähigkeiten 
der Fi 156 blieben natürlich auch 
dem Kriegsgegner nicht verborgen. 
Wann immer die Alliierten eines 
Storches habhaft werden konnten, 
fügten sie ihn kurzerhand in die ei- 
gene Luftflotte ein. Sir Winston 
Churchill nutzte einen erbeuteten 
Storch ebenso wie General Dwight 
D. Eisenhower. Selbst an der Sie- 
gesparade am 18. Juni 1945 auf 
den Champs-Elysees in Paris nahm 
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ein Storch aus französischer Li- 
zenzproduktion teil. 

Mit Kriegsende war die Storch- 
Produktion nicht an ihrem Ende 
angelangt, an den Standorten der 
Lizenzfertigung in Frankreich und 
der Tschechoslowakei wurden 
weiterhin Störche als Morane MS 
500 bis 505 beziehungsweise K-65 
Cap gebaut. Und auch der nächste 
Kriegseinsatz sollte nicht lange auf 
sich warten lassen: Ab November 
1946 wurden die Franzosen in In- 
dochina in einen heißen Krieg ge- 
gen die Viet-Minh-Partisanen ver- 
wickelt. Mit dabei: ein vorerst un- 
ersetzliches Leichtflugzeug mit 
auffallend langen Fahrwerksbei- 
nen namens „Criquet“. zı 

MARTIN SCHULZ 


Im nächsten Heft: Die Fi 156 


Storch im Einsatz - Die Ausrüs- 
tungsvarianten. 
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Manchester 


Lwischenlösung 


Die Avro Manchester war ein Wegbereiter für die Lancaster 


Nicht ohne Grund sieht die Avro Manchester so aus wie eine 










zweimotorige Version der Lancaster. Sie ist der direkte Vorläufer 
des berühmtesten englischen Bombers. Doch ganz im Gegensatz zu 
ihrer Nachfolgerin kämpfte die Manchester weniger gegen den 


Feind als vielmehr mit den eigenen technischen Unzulänglichkeiten. 


Der Rolls-Royce Vulture war 
die Achillesferse der Manchester. 
Sein Konzept erwies sich als 
technisch anfällig. 


Im Juli 1939 
startete der erste 
Manchester- 
Prototyp (li.) 
zum Erstflug. 
Die Mk. IA (re.) 
war die letzte 
Version dieses 
Vorläufers der 
Avro Lancaster. 








Eine der wenigen frühen Aufnahmen des zweiten Prototypen. Deutlich ist 


die kleine Stabilisierungsfinne auf dem Heck zu sehen, die nach wenigen 


Flügen durch eine größere ersetzt wurde. 


pätestens seit den späten 20er 

Jahren war man in England 

überzeugt, dass strategische 

Bomber als Offensivwaffe er- 
ste Wahl werden würden. Im Jahr 
1934 erging eine erste Ausschrei- 
ung für ein entsprechendes 
Kampfflugzeug, aufgrund derer 
die Armstrong Withworth Whit- 
ey, Handley Page H.P.52 Hamp- 
den und die Vickers Wellington 
entstanden. 

Doch die Ansprüche der mi- 
itärischen Planer wuchsen schnell. 
Bereits zwei Jahre später, 1956, 
forderte die RAF mit der Spezi- 
ikation P13/36 einen mittleren 
zweimotorigen Bomber mit noch 
größerer Reichweite, mehr Nutz- 
astkapazität und höherer Ge- 





schwindigkeit. Bis zu 4800 km 
Reichweite sollte das neue Flug- 
zeug bieten, mindestens 440 km/h 
schnell sein und bis zu 8000 Ibs 
Bomben ins Zielgebiet tragen kön- 
nen. Als Antrieb sollten zwei 
Rolls-Royce X-Type Vulture die- 
nen, die zum Zeitpunkt der He- 
rausgabe der Spezifikation noch 
längst nicht serienreif waren. Ver- 
einfacht gesagt, hatte Rolls-Royce 
den Vulture aus zwei Peregrine zu- 
sammengesetzt, die auf eine ge- 
meinsame Kurbelwelle arbeiteten 
und so ein 24-Zylinder-Aggregat 
erhalten. Der flüssigkeitsgekühlte 
Motor sollte 1845 PS bieten. Dass 
er sich später als Fehlbesetzung er- 
weisen und zur Achillesferse der 
Manchester werden würde, konn- 
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Manchester 
















Avro Manchester Mk. IA 


No, 207 Squadron, RAF Waddington, 
März 1941 


Verwendung: Mittelstreckenbomber 
Motoren: 2 x Rolls-Royce Vulture 
Leistung: 2 x 1845 PS/1356 kW 
Spannweite: 27,47 m 

Länge: 21,15 m 

Höhe: 5,94 m 

Flügelfläche: 105 m’ 

Spurweite: 7,24 m 

Leermasse: 13590 kg 

Zuladung: 11778 kg 

max. Flugmasse: 25 368 kg 
Flächenbelastung: 241 kg/m’ 
Leistungsgewicht: 6,9 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 448 km/h 
in 4000 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 5850 m 
Reichweite: 2700 km mit 
3624 kg Bombenlast 
Bewaffnung: 

2x 0,3"-MG (Bug), 
4x.0,3“-MG (Heck), 

2 x 0,3“-MG (Rumpfrücken) 














ZEICHNUNG: REDEMANN. FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Zur Abwehr trug die Manchester 


Mk. | einen Heckstand von 
Frazer-Nash für vier 0,3“-MG. 


ten die Planer Mitte der 30er Jah- 
re nicht absehen. 

Aus den eingereichten Vor- 
schlägen zu der Spezifikation 
P13/36 gingen die Avro 679 und 
die H.P.56 von Handley Page als 
Sieger hervor. Beide Firmen er- 
hielten Aufträge zum Bau der Pro- 
totypen. Handley Page zog jedoch 
bald sein ursprüngliches Design 
zurück und konzentrierte sich auf 
eine viermotorige Version, aus der 
später die Halifax hervorging. 
Avro stand unvermittelt konkur- 
renzlos im Rennen. 

Um die ehrgeizigen Forderun- 
gen, auch hinsichtlich der Bom- 
benlast, zu erfüllen, musste die 
Manchester zellenseitig ein radi- 
kales Design werden. Für ihre Zeit 
erhielt sie einen riesigen Bomben- 
schacht, der nicht durch Streben 
unterbrochen war und so sogar die 
Mitnahme von 18-Fuß-Torpedos 
im Rumpf erlaubte. 

Avro hegte schon in der Design- 
phase Zweifel, ob die Vulture- 
Motoren eine gute Lösung sein 
würden. Rolls-Royce konzentrier- 
te sich im Wesentlichen auf die 
Entwicklung des Merlin, die Ar- 
beiten am Vulture standen erst 
weiter hinten in der Prioritäten- 


Für Avro war die Manchester eher ein Misserfolg. 


iste. Avro untersuchte deshalb an- 
dere Motoralternativen, unter an- 
derem auch schon eine viermoto- 
rige Version mit Merlins. Die ver- 
sprochenen Leistungen gaben al- 
erdings letztlich doch den Aus- 
schlag zur endgültigen Entschei- 
dung für den Vulture. 

Weil die Rolls-Royce-Entwick- 
ungsabteilung den Vulture im 
Laufe des Jahres 1958 mehrfach 
modifizierte, was auch zellenseiti- 
ge Änderungen zur Folge hatte, 
verzögerte sich der Erstflug. Am 
25. Juli 1939 startete schließlich 
der erste Manchester-Prototyp (L 
7246) mit Captain H. A. Brown 
am Steuer zum Jungfernflug. 
Schon bei diesem 17-minütigen 
Flug erwies sich die Manchester 
als schwer steuerbar. Das Höhen- 
leitwerk gab zu wenig Flugstabi- 
lität um die Querachse und die 
beiden Endscheiben-Seitenleit- 
werke waren nicht besonders 
wirksam. Während der ersten Er- 
probungsphase bestätigte sich der 
erste Eindruck. Zudem war, ob- 
wohl der erste Prototyp noch ohne 
jede Bewaffnung flog, die Start- 
strecke zu lang. Dennoch ging das 
Flugzeug am 28. November 1939 
zur weiteren Erprobung nach Bos- 
combe Down. Nur wenig später, 
am 12. Dezember, erlitt diese erste 
Manchester bei einer Bruchlan- 
dung in der Nähe der Basis starke 
Beschädigungen. 





ZWEITER PROTOTYP MIT 
VIELEN ANDERUNGEN 


Inzwischen war der Bau des 
zweiten Prototypen (L 7247) weit 
fortgeschritten. Aufgrund der Er- 
fahrungen mit der ersten Man- 
chester hatten die Ingenieure die 
Spannweite signifikant um gut 
drei Meter auf 27,47 m vergrößert. 
Die zunächst noch in Ganzmetall 
gefertigten Höhen- und Querruder 
ersetzten sie nunmehr durch stoff- 





Nur 200 Serienflugzeuge wurden gebaut. 
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Eine Avro Manchester Mk. I der No. 207 Squadron noch ohne den Waffenstand auf dem Rumpfrücken. Obwohl 
etwas kompakter, gibt sich der Bomber schon als Vorläufer der Lancaster zu erkennen. 


bespannte mit Hornausgleich. Au- 
genfälligste Änderung des zweiten 
Prototyps war jedoch eine 
zunächst nur kleine Finne auf dem 
Rumpfheck, die die Stabilität um 
die Hochachse verbessern sollte. 
Die früher aufgestellte Behaup- 
tung, schon der erste Prototyp 
habe eine solche Flosse erhalten, 
lässt sich nicht belegen. 

Zudem war die zweite Manche- 
ster bereits bewaffnet, wenn auch 
noch nicht in der später in der Se- 
rie verwirklichten Form. In drei 
Waffenständen, die Frazer-Nash 
lieferte, trug sie insgesamt acht 
0,3°-MG, zwei im Bug, vier im 
Heck und zwei unter dem Rumpf. 

Während der Flugerprobung, 
die am 26. Mai 1940 in Ringway 
bei Manchester begann, zeigte sich 
schnell, dass die Modifikationen 
an Flügel und Leitwerk zwar etwas 
Abhilfe brachten, aber immer 
noch nicht ausreichten, dem neu- 
en Bomber gute Flugeigenschaften 
attestieren zu können. Bald er- 
setzte deshalb eine größere Flosse 
die kleine Hilfsfinne am Rumpf- 
ende. Jetzt stimmte in allen Ge- 
schwindigkeitsbereichen zumin- 
dest die Stabilität um die Hoch- 
achse. Das Mehr an Flügelfläche 
reduzierte auch die Startstrecken 
auf ein erträgliches Maß. So wur- 
den diese Änderungen für die erste 
Serienversion, die Manchester 
Mk. I, übernommen. 

Sorgen bereitete dagegen nach 
wie vor der Rolls-Royce Vulture, 
dessen Zuverlässigkeit zu wün- 
schen übrig ließ. Dennoch über- 
stellte Avro im August 1940 die 
erste Mk. I (L7276) zur Abnah- 
meerprobung an die RAF nach 
Boscombe Down. Inzwischen hat: 
te Avro Bestellungen für 1200 
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Manchester erhalten, Ihr Einsatz- 
debüt bei der RAF gab die Man- 
chester Mk. I bei der No. 207 
Squadron in Waddington. Am 10. 
November 1940 kam der erste der 
neuen Bomber (L 7279) bei dem 
Verband an. Neben Bug- und 
Heckstand trugen zunächst nicht 
alle Manchester der Serienversion 
einen mit zwei 0,5*-MG bestück- 
ten Waffenstand auf der Rumpf- 
oberseite. 


ERSTER EINSATZ GEGEN 
SCHIFFE VOR BREST 


Bis Ende Dezember erhielt die 
No. 207 Squadron acht Flugzeuge. 
Weiterhin erschütterte die Unzu- 
verlässigkeit der Vulture-Motoren 
das Vertrauen der Besatzungen in 
das Flugzeug. Ihren ersten Angriff 
flogen sechs Manchester der Ein- 
heit in der Nacht zum 25. Februar 
1941 auf den schweren Kreuzer 
„Hipper“, der vor Brest vor Anker 
lag. Zwei Tage später beteiligten 
sich Manchester-Bomber an einem 
Angriff auf Köln. Bis Ende März 


flogen die Bomber insgesamt 21 
Missionen. 

Schon im Februar 1941 hatte 
die ebenfalls in Waddington sta- 
tionierte No. 97 Squadron als 
zweite Einheit die Manchester er- 
halten und zum Teil gemeinsam 
mit der No. 207 Squadron An- 
griffe auf Ziele in Deutschland ge- 
flogen. Die eigenen Verluste wa- 
ren in dieser Zeit hoch. Zu viele 
der Bomber gingen wegen techni- 
scher Probleme und durch Feind- 
einwirkung verloren. Am 13. 
April 1941 belegte die RAF die 
Flugzeuge erstmals vorübergehend 
mit einem Flugverbot, um Modi- 
fikationen an den Motoren vorzu- 
nehmen. Noch mehrmals sollte die 
RAF die Manchester grounden. 

Dennoch rüstete die RAF im 
Sommer die No. 61 Squadron in 
Hemswell als dritten Verband mit 
der Manchester aus. Sie und die 
No. 97 Squadron wurden auch die 
ersten Einheiten, die die überar- 
beitete Manchester Mk. IA erhiel- 
ten. Zuvor hatte sich die Mk. I für 
Sturzangriffe, wie sie die Aus- 


schreibung gefordert hatte, als nur 
eingeschränkt tauglich erwiesen. 
Mehrfach war gefährliches Leit- 
werksflattern aufgetreten. Für die 
Mk. IA hatte Avro nun die Spann- 
weite des Höhenleitwerks um etwa 
eineinhalb Meter auf 10,06 m ge- 
streckt. Gleichzeitig vergrößerten 
die Ingenieure die Seitenleitwerke, 
so dass jetzt die dritte Hilfsfinne 
wegfallen konnte, ohne die Flug- 
stabilität um die Hochachse zu be- 
einträchtigen. Strukturelle Ände- 
rungen erhöhten auch die Bom- 
benkapazität der Manchester auf 
die ursprünglich geforderten 8000 
Ibs. 

Mit der Mk. IA schien das Ver- 
trauen in den bis dahin so proble- 
matischen Bomber zu wachsen. 
Drei weitere Squadrons erhielten 
die Manchester. Große Bedeutung 
erlangte sie trotzdem nicht. Nicht 
einmal eineinhalb Jahre nach 
ihrem ersten Angriff bei Brest flo- 
gen Manchester am 26. Juni gegen 
Bremen ihren letzten Bomberein- 
satz. Danach wurden einige der 
Flugzeuge nur noch für zweitran- 
gige Aufgaben wie zum Beispiel 
das Minenlegen benutzt. 

Im März 1942 war die Produk- 
tion der Manchester bereits ein- 
gestellt worden. Von den einst ge- 
orderten 1200 Flugzeugen hatten 
Avro und Metropolitan-Vickers 
bis dahin gerade 200 Stück pro- 
duziert. Kurz zuvor, im Januar, 
hatte das Bomber Command be- 
reits die ersten viermotorigen Lan- 
caster in Dienst gestellt, deren De- 
sign auf der Manchester fußte. So 
blieb der Manchester die Rolle ei- 
ner zwar glücklosen, aber keines- 
wegs unwichtigen Zwischenlö- 
sung auf dem Weg zu Englands 
berühmtesten Bomber. 

HEIKO MÜLLER 











Nach nicht einmal eineinhalb Dienstjahren endeten die Bombereinsätze der Manchester. 


















JIWI Shinden 


Das Fahrwerk der Kyushu J7W1 
war ungewöhnlich hochbeinig, 
um dem Propeller ausreichende 
Bodenfreiheit zu. garantieren. 











— 





Der unkonventionelle Jäger flog nur 45 Minuten 


Eines der ungewöhnlichsten Flugzeuge des Zweiten Weltkrieges 


war die japanische Kyushu J7WI, die als Entenflügler mit Pusher-Antrieb 


überragende Flugleistungen bringen sollte. 


er japanische Abfangjäger 

Kyushu J7W1 Shinden unter- 

schied sich radikal von den 
Flugzeugen seiner Zeit. Als En- 
tenflügler wich er von den damals 
vorherrschenden Flugzeugkonfi- 
gurationen stark ab. Zwar gab es 
auch in anderen Ländern Enten- 
flügler-Projekte, so zum Beispiel in 
den USA die Curtiss XP-55 As- 
cender (siehe Klassiker der Luft- 
fahrt 1/04), in Deutschland die 
Henschel Hs P.75 und in Italien 






die Ambrosini S.S.4, aber keines 
dieser Projekte war erfolgreich. 
Die kaiserlich-japanische Mari- 
ne begann mit der Entwicklung 
des Flugzeuges im März 1943. Die 
Konfiguration versprach überra- 
gende Flugleistungen und eine 
Höchstgeschwindigkeit von über 
750 km/h. Zunächst untersuchte 
die Marine die Auslegung des neu- 
en Jägers im Windkanal, was eini- 
ge Änderungen zur Folge hatte. 
Um einen Eindruck von den Flug- 


eigenschaften des geplanten En- 
tenflüglers zu bekommen, entwarf 
Hauptmann Michinori Tsurono als 
leitender Konstrukteur des Pro- 
jektes ein Segelflugzeug namens 
MXY 6, von dem für Erpro- 
bungszwecke drei Exemplare aus 
Holz gebaut wurden. Die Fluger- 
probung brachte bis auf einige 
kleine Probleme mit dem hoch- 
beinigen Fahrwerk positive Er- 
gebnisse, und die Marine rüstete 
die Segelflugzeuge mit kleinen 








Vierzylindermotoren aus, um wei- 
tere Versuche anzustellen. Als 
auch diese erfolgreich verliefen, 
wählte die Marineführung die Fir- 
ma Kyushu Hikoki aus, um den 
„Abfangjäger Typ B" zu ent- 
wickeln und zu bauen. Die Marine 
stellte Hauptmann Tsurono an 
Kyushu ab, der die Entwicklung 
bis zur Serienreife überwachen 
sollte. Projektleiter bei Kyushu 
war Yasuzo Nojiri. 

Im Mai 1944, noch vor der Fer- 
tigstellung des ersten Prototypen, 
erteilte die Marine den Auftrag für 
den Großserienbau des Flugzeu- 
ges, das inzwischen den Namen 
]7W1 Shinden (strahlender Blitz) 
erhalten hatte.- Damit war die 
Shinden der einzige Entenflügler 
des Zweiten Weltkrieges, für den 
ein Auftrag zur Serienfertigung 
ausgesprochen wurde. Ab Januar 
1946 sollten monatlich 150 Shin- 
den die geplanten beiden Ferti- 
gungslinien verlassen. 

Die Kyushu J]7W1 war als frei- 
tragender Tiefdecker in Ganzme- 
tallbauweise ausgelegt und wurde 
von einem luftgekühlten Mitsubi- 
shi Ha-43-Doppelsternmotor mit 
18 Zylindern angetrieben. Der 
Sechsblatt-Propeller war über eine 
Fernwelle mit dem Motor verbun- 
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JTWI Shinden 


































Kyushu JTWI Shinden 


Verwendung: Experimental-Abfangjäger 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 Mitsubishi Ha-43 
Startleistung: 2130 PS (1566 kW) 
Spannweite: 11,11m 

Länge: 9,66 m 

Höhe: 3,92 m 

Spurweite: 4,66 m 

Flügelfläche: 20,50 m’ 

Leermasse: 3645 kg 

Zuladung: 1583 kg 

Startmasse maximal: 5228 kg 
Flächenbelastung: 255 kg/m’ 
Höchstgeschw.: 752 km/h in 8700 m 
Steigzeit auf 8000 m: 10 min, 40 sec 
Dienstgipfelhöhe: 12000 m 
Reichweite: 852 km ' 
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Die große Sechs- 
blatt-Luftschraube 
war über eine 
Fernwelle mit 
dem Doppelstern- 
motor im Rumpf 
verbunden. Das 
sorgte bei allen 
Flügen für starke 
Vibrationen. 








den. Bereits in den Entwürfen des 
Flugzeuges war die spätere Ver- 
wendung einer Strahlturbine als 
Antrieb berücksichtigt. 

Der sehr weit hinten liegende 
Flügel wies eine Pfeilung von 20 
Grad auf. Die beiden kleinen Sei- 
tenleitwerke waren hinten am Flü- 
gel etwa in der Mitte jeder Flügel- 
hälfte befestigt. Sie waren zum 
Schutz vor Bodenberührung bei 
Landungen mit hohem Anstell- 
winkel jeweils mit einem kleinen 
Rad versehen. Diese Räder wur- 
den nach dem Start zusammen mit 
dem Fährwerk eingefahren. Un- 
gewöhnlich für eine japanische 
Konstruktion sind an der Shinden 
die Flügel. Ihre Beplankung war 
deutlich dicker als bei anderen ja- 
panischen Flugzeugen, was die 
Zahl der benötigten Rippen redu- 
zierte, Eine amerikanische Kom- 











mission, die das Flugzeug nach 
dem Zweiten Weltkrieg unter- 
suchte, vermutete, dass der Flügel 
von einem deutschen Ingenieur na- 
mens Franz Pohl entwickelt wurde, 
er zwischen November 1944 und 
Februar 1945 in Japan als techni- 
cher Berater gearbeitet hatte. 
Das Dreibeinfahrwerk des Pu- 
", um dem Propeller eine 
ausreichende Bodenfreiheit zu ge- 
ben, sehr hochbeinig. Besonders 
das Bugfahrwerk machte dabei 
keinen besonders stabilen Ein- 
druck. Der Flatterdämpfer am Bu- 
grad war übrigens 1:1 von einer 
abgeschossenen Douglas A-20 ko- 
piert, um die Entwicklung zu be- 
schleunigen. 
Die Shinden war mit einem be- 
schusssicheren Tank unter dem 
Cockpit ausgestattet. Die 400 Li- 
ter Treibstoff, die in diesen Kraft- 





7} 














stoffbehälter passten, hätten rech- 
nerisch für einen zweieinhalb- 
stündigen Flug gereicht. Als Be- 
waffnung des Pushers hatten die 
Konstrukteure vier 30-mm-Kano- 
nen mit einer Schussfolge von 450 
Schuss pro Minute im Rumpfbug 
vorgesehen. Pro Kanone war ein 
Munitionsvorrat von nur 60 
Schuss vorgesehen. Die leeren Pa- 
tronenhülsen sollten gesammelt 
werden, damit sie nicht nach hin- 
ten den Propeller geraten könnten. 
Die Bewaffnung wurde jedoch 
nicht mehr eingebaut. 

Der erste Prototyp des unge- 
wöhnlichen Musters war am 1. 
Juni 1945 fertig. Bei den Stand- 
läufen, die sich bis zum 1. August 
1945 hinzogen, zeigten sich je- 
doch schnell Kühlprobleme mit 
dem Motor, die durch Umbauten 
der Zelle behoben wurden. Wei- 








tere Probleme tauchten durch Lie- 
ferschwierigkeiten der Zulieferer 
auf, so dass die Shinden erst im 
August 1945 flugbereit war. 

Am 3. August 1945 startete der 
Kyushu-Testpilot Miyaishi auf 
dem Heeresflugplatz Fukuoka 
zum Erstflug. Der Flug dauerte je- 
doch nur zehn Minuten, da sich 
das Flugzeug erheblich kopflastig 
zeigte und aufgrund von Vibra- 
tionen nur schwer steuern ließ. 
Auch der zweite und dritte Flug 
der Shinden waren nicht erfolg- 
reicher, sie dauerten nur Minuten 
länger. Insgesamt flog die Shinden 
nur 45 Minuten! 

Lediglich ein zweites Exemplar 
er ]J/W1 Shinden wurde noch vor 
er japanischen Kapitulation fer- 
iggestellt, sein Verbleib ist unklar. 
Den ersten Prototypen der Shin- 
en ließen Ingenieure der US Navy 
zwischen dem 25. September und 
dem 18. Oktober 1945 im Mari- 
nearsenal in Yokosuka auseinan- 
dernehmen und verschifften ihn 
zusammen mit 145 weiteren Beu- 
teflugzeugen zum Wright Field in 
Dayton, Ohio. Dort ist er wahr- 
scheinlich nie geflogen, jedenfalls 
gibt es keine Unterlagen, die da- 
rauf hindeuten. 1960 wurde das 
einmalige Flugzeug dem National 
Air and Space Museum in Was- 
hington übergeben und lagert seit- 
dem in der Paul Garber Facility in 
Maryland. [<ı 

HR/VKT 


ao 


Dh 








| Nach der japanischen Kapitulation ließ die US Navy den ersten 
| Prototypen auseinandernehmen, um ihn nach Dayton zu verschiffen. 
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DAT Thunderbalt 


IMETgEN [Mt 


Republics Bestseller im Zweiten Weltkrieg ( 


Zu den besten Jagdflugzeugen der Alliierten gehörte während des Zweiten Weltkriegs 
die von Republic entwickelte P-47 Thunderbolt. Von diesem erfolgreichen Baumuster, 
dessen erster, XP-47B genannter Prototyp am 6. Mai 1941 flog, wurden insgesamt 
15683 Maschinen verschiedener Versionen gebaut. 


Die P-47D war die 
meistgebaute Version 
der Thunderbolt, und 
selbst diese wurde 


Ppausenlos verbessert. 
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Die Seversky XP-41 war eines der 
Ausgangsmuster der berühmten 
Thunderbolt. 
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Testpiloten des Langley 
Research Centers der NASA 
vor einer Thunderbolt im 
Jahre 1945. 
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itte der 30er Jahre wurde in 

den USA ein kleines, ge- 

drungenes Jagdflugzeug in 

Ganzmetallbauweise und 
mit einziehbarem Fahrwerk ent- 
wickelt, das als erste Maschine die- 
ser Art vom damaligen US Army 
Air Corps (USAAC) auch einge- 
setzt wurde. Es führte die Typen- 
bezeichnung P-35 und war in ei- 
nem Hangar der Seversky Aircraft 
Corporation auf Long Island ent- 
standen. Nach einer gründlichen 
Truppenerprobung orderte im 
Mai 1957 das USAAC 177 Flug- 
zeuge. 

76 Maschinen (36-554 bis -629) 
übernahm die Ist Pursuit Group in 
Selfridge Field. Die letzte von ih- 
nen (26-340) verblieb im Herstel- 
lerwerk, wo Alexander Kartveli sie 
zur XP-41 weiterentwickelte. An- 
fang 1939 war die Maschine fer- 
tiggestellt, und im Februar wurde 
sie-zur Erprobung nach Wright 
Field und Langley Field überführt. 
Als Ergebnis der Flugerprobungen 
gab das USAAC eine Vorserie von 
13 Maschinen.mit der Bezeich- 
nung YP-43 in Auftrag. 








VON DER LANCER ZUR 
THUNDERBOLT 


Hauptmerkmale waren das 
nach innen einziehbare Fahrwerk 
sowie die um zwei 12,7-mm-MGs 
stärkte Angriffsbewaffnung. 
Aufgrund erfolgreicher Einsatz- 
versuche erhielt Republic im Jah- 
re 1940 einen Auftrag zur Liefe- 
rung von 54 Serienflugzeugen der 
Version P-43, die man Lancer 
nannte. 
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FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


ZEICHNUNG: HEUMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


P-41 Thunderbolt 












































Republic P-41D 
Thunderbolt 


Verwendung: einsitziges 
Jagdflugzeug/Jagdbomber 

Antrieb: 1 Pratt & Whitney R-2800-59 
Double Wasp 

Startleistung: 1470 kW (2000 PS) 
Höchstleistung 

in 5250 m Höhe: 1690 kW (2300 PS) 
Spannweite: 12,42 m 

Länge: 11,02 m 

Höhe: 4,32 m 

Flügelfläche: 27,87 m’ 
Flächenbelastung: 284 kg/m’ 
Leermasse: 4530 kg 

maximale Zuladung: 3400 kg 
maximale Startmasse: 7925 kg 
Höchstgeschwindigkeit 

in 9000 m Höhe: 675 km/h 
Steigzeit auf 6000 m: 8,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 12810 m 
maximale Reichweite: 2830 km 
Bewaffnung: acht 12,7-mm-MG 

mit je 425 Schuss und 2325 kg Bomben 
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Parallel zur P-43 arbeitete Ale- 
xander Kartveli an einem verbes- 
serten Entwurf, der die Typenbe- 
zeichnung P-44 (AP-4) erhielt und 
von dem das USAAC 80 Maschi- 
nen orderte. Zu einem Bau kam es 
jedoch nicht, denn nach den neu- 
esten Kampfberichten vom eu- 
ropäischen Kriegsschauplatz hät- 
te man sie völlig überarbeiten müs- 
sen. Daraufhin wurde der Auftrag 
zur Füllung der Fertigungslücke in 
80 P-43A geändert. Diese Version 
unterschied sich von der P-43 Lan- 
cer lediglich durch den Motor 


.e te 


Eine P-47D der in England 
stationierten 56th Fighter Group 
bereitet sich auf die Begleitung 
eines Bomberpulks vor. 


R-1850-47, der in 7500 Metern 
Höhe eine Leistung von 880 kW 
(1200 PS) entwickelte. Aufgrund 
neuer militärischer Forderungen 
zeigte die US Army Air Force im 
Jahre 1942 kein besonderes Inter- 
esse mehr an der Lancer als Jagd- 
flugzeug. 

Danach wurden 152 Maschinen 
im Rumpfheck mit Kameras aus- 











gestattet und als Behelfsaufklärer 
eingesetzt. Nach der Auslieferung 
von 292 Maschinen endete im 
März 1942 die Serienfertigung der 
wenig erfolgreichen Republic P-43 





Patrouillenflug 
einer P-47D 
über Hawaii. 


st Ah ne. 


Lancer. Gleichzeitig wurden damit 
die Taktstraßen für ihr Nachfol- 
gemuster frei. Der Prototyp dieser 
Maschine, (XP-47B, 40-3051), 
hatte mit seinem Jungfernflug am 
6. Mai 1941 unter der Führung 
von Lowry L. Brabham seine Er- 
probung bereits aufgenommen. 
Damit begann die Geschichte ei- 





ni EEE 


Von der P-47D wurden mehr als 12.000 Exemplare an alle Kriegsschauplätze ausgeliefert. 





Von der P-47D-30RA 
wurden allein 2600 
Maschinen gebaut. 





nes der außergewöhnlichsten Jagd- 
flugzeuge des Zweiten Weltkriegs, 
das als Thunderbolt legendäre 
Berühmtheit erlangte. 
Den eigentlichen Grundstein 
dafür hatte man schon im No- 
vember 1939 gelegt, als Republic 
den Auftrag zur Fertigung und Er- 
probung von zwei Prototypen er- 
halten hatte. Für beide war der 
flüssigkeitsgekühlte 12-Zylinder- 
Reihenmotor V-1710-39 von Alli- 
son vorgesehen, dessen beste Lei- 
stung bei 845 kW (1150 PS) in 
3600 m Höhe lag. Die Maschinen 
erhielten die Typenbezeichnungen 
XP-47 und XP-47A, wobei letzte- 
re für Hochgeschwindigkeitsver- 
suche ohne militärische Ausrü- 
stung ausgeliefert werden sollte. 
Mittlerweile lagen aus Europa 
die jüngsten Frontberichte vor, 
nach denen das USAAC neue Spe- 
zifikationen ausarbeitete. Neben 
einer verstärkten Angriffsbewaff- 
nung schlossen sie für künftige 
Kampfflugzeuge auch selbst dich- 
tende Kraftstoffbehälter ein. Nun 
wurde sehr bald klar, dass die neu- 
en Forderungen mit den Projekten 
XP-47 und XP-47A nicht zu er- 
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P-41 Thunderbolt 


Von der YP-43 Lancer 
führte der Weg der 
Konstrukteure 

direkt zur P-47. 


Feldmäßige Motorwartung an 
einer P-47D-6 (42-74742) der 
78th Fighter Group in Duxford, 
Cambridge (England). 





















füllen waren. Alle Arbeiten wur- 
den daraufhin im Frühjahr 1940 
eingestellt. 

Alexander Kartveli befasste sich 
jedoch mit einem Alternativent- 


wurf und sah dafür als Antrieb 
den neuen luftgekühlten 18-Zylin- 
der-Doppelsternmotor XR-2800 
Double Wasp von Pratt & Whit- 
ney vor, dessen beste Leistung bei 
1470 kW (2000 PS) lag. Dieser 
Vorschlag wurde dem Air Corps 
im Juni 1940 unterbreitet, das ihn 
nach sorgfältiger Überprüfung 
auch akzeptierte und einen Proto- 
typ mit der Bezeichnung XP-47B 
bestellte. Schon drei Monate s 
ter erhielt Republic den Auftrag 








zur Lieferung von 773 Serienma- 
schinen: 170 P-4713, 602 P-47C 
und eine XP-47E. 

In ihrer äußeren Konzeption 
stellte die XP-47B (40-3051) eine 
vergrößerte Lancer dar. Sie hatte 
eine Startmasse von 5750 kg, und 
als Motor kam ein R-2800-35 zum 
Einbau, der einen Vierblattpro- 
peller von Curti ctric mit 
3,66 m Durchmesser antrieb. Die 
Angriffsbewaffnung bestand aus 
acht 12,7-mm-MGs mit je 1500 
Schuss in den Flügeln. Am 2. Mai 
1941 war die XP-4713 fertig, und 
vier Tage später startete die Ma- 
schine zu ihrem Jungfernflug: 

Die erste Phase der nachfolgen- 











Die P-47D-28RA konnte fünf ungelenkte Luft-Boden-Geschosse 


ne 


wirkungsvoll gegen Erdziele einsetzen. 
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den Flugerprobung brachte vor al- 
lem in Höhen über 9000 m nich 
die erwarteten Ergebnisse, so dass 
es mehrfach zu Änderungen an der 
Zelle kam. In puncto Geschwin- 
digkeit war die XP-4713 trotz ih 
rer Größe jedoch ein voller Erfolg, 
denn sie kam in 7800 m Höhe auf 
660 km/h. Ihr besonderes Merk 
mal war der Einbau eines Turbo- 
laders im hinteren Rumpfbereich, 
dem die Luft über einen lippen- 
förmigen Einlauf in der Motor- 
verkleidung zugeführt wurde. 
Anlässlich eines routinemäßi- 
gen Testfluges ging die XP- 
4713 am 8. August 1942 durch 
Absturz verloren. 
Im Juli 1942 nahm die Thun- 
derbolt ihren Truppendienst auf. 
Als erste serienmäßige Maschine 
galt die P-47B-RE, von der bei Re- 
public in Farmingdale 171 Ma- 
schinen (41-5895 bis -6065) ge- 
baut wurden. Diese Version war 
mit dem R-2800-21 Double Wasp 
ausgerüstet, der ihr in 8480 m 
Höhe zu einer Höchstgeschwin- 
digkeit von 690 km/h verhalf. 
Vom Prototyp unterschied sich 
die P-47B lediglich durch eine 
Schiebehaube, einen neuen An- 
tennenmast und leichtmetallbe- 
plankte Ruder. Außerdem war der 
Pilotensitz zur Verbesserung der 
Sichtverhältnisse höher angeord- 
net. Die letzte Maschine (41- 
6065) wurde als Höhenjäger um- 
gebaut und versuchsweise mit ei- 
ner Druckkabine ausgestattet. Die- 
se auch mit XP-47E bezeichnete 
Thunderbolt flog anfangs mit ei- 
nem R-2800-21, wurde aber spä- 














ter auf den R-2800-59 mit 1690 
kW (2300 PS) umgerüstet. Die 
Lufteinlaufhutze für die Druck- 
belüftung der Kabine befand sich 
in der linken Flügelwurzel. 

Für Versuche mit Laminarpro- 
filen entnahm man der B-Reihe 
eine weitere Maschine und baute 
sie entsprechend um. Diese unbe- 
waffnete und mit XP-47F be- 


zeichnete Thunderbolt (41-5938) 
erhielt einen Flügel mit völlig 











Nach dem Zweiten Weltkrieg übernahm die Air National Guard 





= 2 Bm Ss 


zahlreiche Thunderbolts, hier ein Exemplar von New Jersey. 


Aus den jeweils drei Startrohren unter jedem Flügel 
konnten 11,43-cm-Raketen verschossen werden. 


neuer Geometrie und einer Spann- 
weite von 12,81 m. Am 14. Okto- 
ber 1943 stürzte sie jedoch in Hot 
Springs, Virginia, ab und wurde 
völlig zerstört. Dabei kam auch 
Testpilot Captain A. McAdams 
ums Leben. 

Im März 1942 wurden die er- 
sten beiden aus der Serienferti- 
gung stammenden P-47B aus der 
Montagehalle gerollt. Ab Sommer 
desselben Jahres war ein monatli- 


cher Ausstoß von 50 Maschinen 
vorgesehen. Der P-47B folgte als 
zweite Thunderbolt-Version die 
P-47C, von der insgesamt 602 
Maschinen wie folgt gebaut wur- 
den: 
* 112 P-47C-IRE 
(41-6066 bis -6177) 
« 128 P-47C-2RE 
(41-6178 bis -6305) 
« 362 P-47C-5RE 
(41-6306 bis -6667). 








Die P-47C unterschied sich von 
der Version B durch Verbesse- 
rungen in Ausrüstung und Zelle. 
Dazu gehörte aus Schwerpunkts- 
gründen auch eine Verlegung des 
Motors um 266 mm nach vorn. 


















Ihre maximale Startmasse lag bei 
6760 kg: sie war somit um 608 kg 
schwerer als die P-47B. 

Als erste Einheit der USAAF 
rüstete die 56th FG im Juli 1942 
auf die P-47B um und führte da- 
nach ein intensives Einsatztraining 
durch. Sie hatte vorher Jäger der 
Mu Bell P-39 Airacobra und 
Curtiss P-40 Warhawk geflogen. 
Ab September 1942 stand auch 
die P-47C zur Verfügung, die als 
erste einsatzreife Version der 
Thunderbolt galt. Zu dieser Zeit 
war beabsichtigt, die in England 
stationierten Fighter Groups der 
8th Air Force mit der P-47C aus- 
zurüsten: die 4th, 56th und 














78th. Im Dezember 
1942 kamen in ei- 
nem englischen 


Hafen 88 P-47C 
an, und unmittel- 
bar danach begann man mit der 
Umrüstung. 

Am 10. März 1943 flogen 14 
P-47C der in Debden, Essex, sta- 








tionierten 4th FG ihren ersten 
Einsatz, in dessen Verlauf sie je- 
doch keine Berührung mit deut- 
schen Flugzeugen hatten. Danach 
waren einige Änderungen an der 
Triebwerksanlage und Funkaus- 
rüstung notwendig. Weitere Ein- 
sätze folgten ab 8. April 1943, 
und eine Woche später kam es am 
15. April zu einem ersten kurzen 
Luftgefecht zwischen 60 P-47C 
und einem kleinen Fw-190-Ver- 
band der Luftwaffe, der für beide 
Seiten mit geringen Verlusten en- 
dete, m 

HR/MG 


Der Röntgenschnitt zeigt 
deutlich den bulligen Motor 
und die Unterbringung der 
Waffenanlage in den Flügeln. 
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Flugzeuge erkennen 
SUPERPREISE 


zu &eWinnen 


henner-Quil 


Sie begeistern sich für historische Flugzeuge? Dann setzen Sie Ihr Wissen 





um in tolle Gewinnchancen und machen Sie mit beim „Klassiker der 
Luftfahrt“-Kenner-Quiz 2004. Unter allen richtigen Einsendungen verlosen wir 


auch bei dieser dritten Ausgabe unseres Gewinnspiels viele attraktive Preise. 


Die-Preise 


1. PREIS 


Ein Tutima-Military-Fliegerchronograph, 

der offizielle Fliegerchronograph der Luftwaffe. Sein 
massives Edelstahlgehäuse schützt das Automatik- 
Präzisionslaufwerk wie ein Tresor. Harte Schläge, 
Vibrationen und Beschleunigungen bis zu 7 gkönnen 
ihm nichts anhaben. In 200 m unter dem Meeres- 
spiegel läuft dieser Chronograph ebenso präzise wie 
in 15000 m Höhe. Mit einem Edelstahlarmband, 
kratzfestem Saphirglas, wasserdicht bis 20 bar. 
Wert: 1710 Euro 





2. PREIS 


Mit keinem Geld der Welt könnten Sie 
unseren zweiten Hauptgewinn bezah- 





len. Zwei Tage in Berlin mit einem 


besonderen Bonbon: Das Deutsche 
Technikmuseum Berlin bietet dem o 
zweiten Hauptgewinner des Kenner- U Douglas SBD 
Quiz von „Klassiker der Luftfahrt“ eine Dauntless 
exklusive Führung durch die noch im Br "L  Grumman F4F-3 
Aufbau befindliche Luftfahrtsammlung, } Wildcat 
die erst im nächsten Jahr der Öffent- S Fairey Barracuda 
lichkeit zugänglich gemacht wird. H Douglas AD 
Wir übernehmen natürlich auch die fat, Skyraider 
Anreise- und Hotelkosten für Sie und A 

ra 


eine Begleitperson Ihrer Wahl. 


Wert: Nicht für Geld zu haben 
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Focke-Wulf Fw 58 B 
Weihe A 
Messerschmitt 

Me 210 N 
Bücker Bü 182C D 
Kornett 


Bristol Blenheim 


Junkers Ju 86 


Messerschmitt 
Bf110 


Focke-Wulf Ta 154 


de Havilland 
Mosquito 


Focke-Wulf 
Fw 189A Uhu 
Heinkel He 111 


Messerschmitt 
Me 262 


Fairey Battle 


Grumman F7F-3N 
Tigercat 


North American 
P-64 

Lawotschkin La-9 
Focke-Wulf Fw 190 





Grumman F-11F 
Tiger 
Mitshubishi A6M 
Zero 


Republic P-47 
Thunderbolt 


Kawasaki Ki. 61 Hien 
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Flugzeuge erkennen 





o © © ® 

D Lockheed P-38 F Dassault Mystere B Boeing B-17 Flying C Hawker Typhoon 
mg L _Hawker Hunter res S ubleinkel He 100 

F  P-51B Mustang S_ Supermarine E Boeing B-50 I  Hawker Tempest 

H P-51D Mustang Scimitar Superfortress N Hawker Fury 


O  Messerschmitt Me 264 
A Avro Shackleton 


Jakowlew Jak-9 P _ Dassault Ouragan 


Fehlt in Ihrem Heft die eingeklebte Karte? Dann schicken Sie bitte eine E-Mail an: redaktion@klassiker-der-luftfahrt.de. Sie bekommen umgehe: 





34 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 4/2004 













Preise 


3. UND 4. PREIS 


TOPAS-Piloten-Trolley von RIMOWA. 

Dieser wendige Trolley ist nicht nur für Flugzeugerews 
ideal. Robuste Aluschalen, sichere Zahlenschlösser, 
Zubehörtaschen im geräumigen Innenteil machen 
den staubdichten und temperaturresistenten TOPAS 
zum exklusiven Reisebegleiter. 

Wert: jeweils 399 Euro 























5. UND 6. PREIS 


Pilotenkoffer von RIMOWA. 


























































R Consolidated U North American 
B-24 Liberator B-25 
B AvroManchester E Bristol 
A Boeing Beaufighter 
Stratoliner W Junkers Ju 388 
_ K Martin B-26 L Bristol Beaufort 
Marauder 


d eine neue Karte zugesandt. 





von Klassiker der Luftfahrt? 


Bitte tragen Sie die Anfangsseiten 
von jeweils bis zu drei Beiträgen ein 








Ich lese... alleHefte abundzu kenne alle Hefte ab und zu kenne er 
ich nicht ich nicht 

Klassiker der Luftfahrt ZI Oo I Flugzeug Classic m] m] 

FLUG REVUE I m Oo FLIEGERREVUE ||] m] m 

aerokurier oJ I m Jet & Prop m} m oO 

Wie gut gefällt Ihnen diese Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt? 

Bitte eines der Gesichter ankreuzen © © ©) 9) ® 

Für welche Themen in Klassiker der Luftfahrt interessieren Sie sich besonders? 

J Klassische Flugzeuge allgemein ] Restaurationsprojekte 

[I] Warbirds I] Termin-Service 

[J Historische Luftfahrttechnik I] Einsatzberichte ' 

] Nachrichten aus der Klassiker-Szene ] Klassische Prop-Liner 

I Museums-Berichte J Berichte über Airshows 

Wie fanden Sie die einzelnen ö . | ] | SH = ] 
Be Fand ich sehr interessant: L ee dell 

Beiträge in dieser Ausgabe in 





Deshalb habe ich das Heft gekauft: [ { | [ | L_] 


Auf dieser und den vorherigen Seiten 


haben wir zwölf Flugzeuge zusammenge- 
stellt, die Sie identifizieren sollen. Unter 
den vier Antwortmöglichkeiten zu jedem 
Flugzeug ist nur eine korrekt. Sie müssen 
nur die richtigen Anfangsbuchstaben in die 
Lösungsfelder auf der beigeklebten Karte 
eintragen, die Kurzumfrage auf der 
Kartenrückseite ausfüllen und die Karte 
an uns schicken. 

Eine kleine Hilfe: Alle Flugzeuge haben wir 
bereits in „Klassiker der Luftfahrt“ gezeigt. 





Jeder Einsender hat die gleiche Chance 
auf den Gewinn eines unserer Preise im 
Gesamtwert von über 4000 Euro. 


Bitte beachten Sie: 
Einsendeschluss ist der 
20. August 2004. 


Viel Glück wünscht Ihnen 
das Team von 
„Klassiker der Luftfahrt‘! 
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MAGAZIN 
Messerschmitt 


NACHBAU FÜR DIE MESSERSCHMITT-STIFTUNG 


Messerschmitt MI] 
startet zum Erstflug 


Als erstes Motorflugzeug Willy Messerschmitts schrieb die MI7 im Jahre 
1925 Luftfahrtgeschichte. Kurz vor der ILA wurde ein originalgetreuer 
Nachbau für die Messerschmitt-Stiftung fertig gestellt. „Klassiker der 

Luftfahrt“ war am 14. April 2004 beim Erstflug in Thannhausen dabei. 


M anchmal gleichen sich die Er- 
eignisse, auch wenn sie, wie 
in diesem Fall, fast genau.80 Jah- 
re auseinander liegen. Flugzeug- 
konstrukteur Willy Messerschmitt 
besaß selbst keinen Pilotenschein, 
und dennoch gelang es ihm, be- 
kanntermaßen hochwertige Flug- 
zeuge zuerst aufs Reißbrett und 
dann auch in die Luft zu bringen. 

Ähnlich verhält es sich auch mit 
Josef Griener, Geschäftsführer der 
Bitz GmbH Flugzeugbau in Augs- 
burg-Haunstetten. Seit Jahrzehnten 
bürgen er und sein Betrieb für ex- 
zellente Bücker-Restaurierungen 
und Nachbauten verschiedenster 
historischer Fluggeräte. Doch 
wenn es wieder einmal darum 
geht, eine soeben fertig gestellte 
Maschine in die Luft zu bringen, 
geht es Josef Griener so wie damals 
Willy Messerschmitt: Mangels 
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Luftfahrerschein muss ein erfah- 
rener Testpilot für die Flugerpro- 
bung ins Cockpit steigen. So auch 
im Fall des jetzt in Thannhausen 
zum Erstflug gestarteten Nachbaus 
der M17, jenem Flugzeug, von dem 
Messerschmitt in Bamberg 1925 
lediglich sechs Exemplare baute 
und das ein Jahr später die Über- 
querung der Zentralalpen von 
Bamberg nach Rom schaffte. 

Grieners langjähriger Freund, 
der in der europäischen Oldtimer- 
Fliegerei geschätzte Jungmeister- 
Pilot Erich Reichart, hatte die 
Ehre, sich in der Woche nach 
Ostern ausgiebig dem mit 228 Ki- 
logramm Rüstgewicht sehr leich- 
ten und mit einem 56 PS starken 
Zweizylinder-Viertakt-Boxermo- 
tor vom Typ Bristol Cherub den- 
noch ausreichend motorisierten 
Flugzeug zu widmen. 








Am 13. April 2004 begann die 
kleine Truppe um Josef Griener 
mit dem Aufrüsten des nahezu 
komplett aus Birkenholz gebauten 
Oldtimers. Das Original war übri- 
gens aus Buchenholz gefertigt, 
weshalb Griener den Buchenfarb- 
ton mit einer entsprechenden 
Wasserbeize imitierte. 


DIE TESTS BEGANNEN 
MIT ROLLVERSUCHEN 


Am Nachmittag bereits begann 
Erich Reichart mit den ersten Roll- 
versuchen bis zu einer Geschwin- 
digkeit von knapp unter 50 km/h. 
„Überrascht war ich von der guten 
Wirkung von Seiten- und Höhen- 
ruder. Trotz des Schleifsporns war 
es ohne Weiteres möglich, auf 
der 500 Meter langen Grasbahn 
Kurven von plus/minus 25 Grad 


zu rollen“, berichtete er von der 
ersten Kontaktaufnahme mit der 
M17. Wie sich im Verlauf der 
Rollversuche zeigte, hebt die M17 
bei leichtem Drücken bereits 
weit unter 50 km/h den Schwanz 
vom Boden. Lob erntete auch das 
schmalspurige Fahrwerk, auf des- 
sen bespannte Drahtspeichenräder 
Speedway-Motorradpneus aufge- 
zogen sind und das lediglich mit 
einem Expandergummi gefedert 
ist. „Keine Tendenz zum Springen 
und mit einer angenehmen, weder 
zu weichen noch zu harten Ab- 
stimmung von Federung und 
Dämpfung“, konstatierte Reichart. 
„Die beiden kleinen Trommel- 
bremsen sind freilich nicht origi- 
nal. Ursprünglich war die M17 
umgebremst, doch mein Auftrag- 
geber, die Messerschmitt-Stiftung, 
wollte dies aus Sicherheitsgründen 























Zum ersten Mal in der Luft: Der Nachbau der M17 lässt die 
Leichtflugzeugentwicklung der 20er Jahre hautnah erleben. 


Messerschmitt MI] 


Zweisitziges Leichtflugzeug 
von 1925 


Nachbau: Bitz Flugzeugbau/ 
Josef Griener, Augsburg 
Motor: Bristol Cherub Ill Zwei- 
zylinder-Viertakt-Boxer 
Nennleistung: 36 PS/26 kW 
Hubraum: 1228 cm’ 
Spannweite: 11,60 m 
Länge: 5,80 m 

Höhe: 1,53 m 

Flügelfläche: 10,4 m’ 
Rüstmasse: 238 kg 

max. Flugmasse: 370 kg 
Treibstoff: 28 1/20 kg 
Mindestgeschw.: 50 km/h 
Reisegeschw.: 120 km/h 

(65 % Leistung, ca. 2500/ min) 
zul. Höchstgeschw.: 

180 km/h 

Steigleistung: 1,4 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 4500 m 





unbedingt so haben", erläuterte Jo- 
sef Griener, wie die beiden aus ei- 
nem UL stammenden Vollnaben- 
bremsen in die M17 kamen. 
Kleine Probleme bereitete an 
den ersten Tagen zunächst noch 
die Zündanlage. So stellte sich he- 
raus, dass das federbelastete Mes- 
singdruckstück der Massebrücke 
im Verteilerdeckel, als solches 
notwendig, um den Motor abzu- 
stellen, vom aus Stahl gefertigten, 
rotierenden Gegenstück der Ver- 
teilerwelle regelrecht abgefräst 
wurde und leichten Abrieb zwi- 
schen die Unterbrecherkontakte 
beförderte, was zu unsauberem 
Motorlauf und Zündaussetzern 
führte. Tags darauf wurde das 
nachgefertigte Messing-Druck- 
stück durch ein auch beim Origi- 
nal verwendetes Teil aus Graphit 
ersetzt. Wie die weitere Erprobung 


des Motors ergab, war die Koppe- 
lung zwischen dem Gasgestänge 
und dem Verstellmechanismus des 
Verteilers von Spät- auf Frühzün- 
dung nicht optimal justiert, und 
der Motor erreichte daher nicht 
die maximale Frühzündung unter 
Volllast. Ein harter und von gele- 
gentlichen Aussetzern begleiteter 
Motorlauf war die Folge. Nach- 
dem schließlich der Vollausschlag 
für die Frühzündung hergestellt 
war, lief der Motor sauber, und so 
konnte unter sonorem Schnurren 
des Flat-Twins der Erstflug am 14. 
April 2004 um Punkt 16.00 Uhr 
stattfinden. Bei cirka 8 bis 10 Kno- 
ten Wind aus wechselnden Rich- 
tungen führte Erich Reichart 
gleich drei kurze Flüge über der 
Bahn durch. 

Einen Tag später startete Rei- 
chart zu drei weiteren Flügen, für 
die dann auch das auf dem vorde- 
ren Sitz montierte, rund zehn Ki- 
logramm schwere Rettungssystem 
vollständig installiert wurde, das 
die MI7 mit Tragegurten außen 
am Rumpf etwas verunstaltete. 
Zunächst von 9.50 Uhr bis 10.20 
Uhr in der Luft, vermaß Reichart 
dabei Fahrtmesser und Kompass 
mittels GPS und landete anschlie- 
Bend wieder mit der Feststellung, 
dass der Knüppelweg für das 
Höhenruder zu groß ist und geän- 
dert werden sollte. 

Bei einem weiteren Flug von 
12.35 Uhr bis 13.03 Uhr setzte der 
Motor immer wieder kurz aus, was 
sich neben der Zündung auch als 
ein Problem der Tankentlüftung 
herausstellte. „Fliegerisch verhält 
sich die MI7 in etwa wie eine 
Ka 8“, resümierte Reichart, bevor 
er sich dann mit neuem Verteiler- 
deckel zu einem weiteren Flug auf- 
machte, bei dem er 150 km/h bei 
2950 U/min Motordrehzahl er- 
fliegen konnte. 





Für die letzten Testflüge am 
Freitag, den 16. April 2004, än- 
derte Josef Griener über Nacht die 
Übersetzung des Höhenruders, so 
dass nun weniger Knüppelweg 
aufgebracht werden musste. Zu- 
dem erhielt das Seitenruder eine 
kleine Bügelkante, um das ständi- 
ge Gegenhalten mit dem rechten 
Seitenruder zu vermeiden. Nach 
einem weiteren Flug über gut eine 
Stunde, gab Reichart den erleich- 
ternden Kommentar: „Keinerlei 
Beanstandungen mehr." Zudem 
lieferte er auch gleich noch Ver- 
brauchswerte. Ganze 7,8 Liter Su- 
perplus konsumierte der Bristol 
Cherub III im Reiseflug. 


DER CHERUB Ill GEHÖRTE 
EINST MESSERSCHMITT 


Insgesamt drei Jahre dauerte der 
Bau der M17. Für die Rekon- 
struktion standen Josef Griener 
rund 100 Zeichnungsblätter zur 
Verfügung, die unter anderem bei 
der Restaurierung der einzigen er- 
haltenen Originalmaschine für das 
Deutsche Museum in München 
angefertigt worden waren. Die Ko- 
sten für den Bau der M17 beliefen 


Bereits 1924, ein Jahr vor der 
M17, flog in England die Beard- 
more Wee Bee |. Fotos und 
Zeichnungen der Konstruktion 
von W. $. Shackleton, die im glei- 
chen Jahr den Lympne-Leichtflug- 
zeug-Wettbewerb des britischen 
Air Ministry gewann, legen den 
Gedanken nahe, dass sich Willy 
Messerschmitt bei der Auslegung 
der M17 von dem Zweisitzer 
inspirieren ließ. 

Zumindest die Rumpflinien der 
M17 mit den widerstandsarm ein- 
gestrakten Cockpits ähneln frap- 
pierend denen der Wee Bee I, die 
allerdings knapp einen Meter län- 
ger war. Beinahe identisch sind 
auch die „Klappdächer" beider 
Flugzeuge über den Sitzen. Eine 


sich ohne den Motor und die 
Mühlbauer-Luftschraube auf rund 
50 000 Euro. 

Lange hatte Griener auf den 
seltenen Bristol Cherub III war- 
ten müssen, Die Messerschmitt- 
Stiftung konnte den Flugmotor 
schließlich aus dem Nachlass eines 
Sammlers in Süddeutschland er- 
werben. Eben dieses Exemplare 
hatte Bristol 1925 an Messer- 
schmitt geliefert. Allerdings ist 
nicht nachzuvollziehen, ob der 
Motor damals tatsächlich in eine 
M17 eingebaut wurde. Äußerlich 
in recht gutem Zustand, erwies 
sich das Innenleben des Cherub 
als schlecht. Die Überholung des 
wertvollen Stücks übernahm Spe- 
zialist Heinz Dachsel. 
st zu hoffen, dass die Mes- 
serschmitt-Stiftung die M17 nicht 
in ihrem Museum in Manching als 
statisches Ausstellungsstück be- 
lässt, sondern sie auch in den kom- 
menden Jahren weiter als fliegen- 
den Technikzeugen präsentiert. 
Die begeisterten Reaktionen der 
ILA-Besucher auf die Vorführun- 
gen der M17 sollten dazu Ansporn 
genug sein. m 

JÜRGEN GASSEBNER 

















weitere Gemeinsamkeit war der 
Bristol Cherub als Antrieb. Bei na- 
hezu gleicher Spannweite verwen- 
dete Messerschmitt jedoch eine 
wesentlich modernere, freitragen- 
de Tragfläche hoher Streckung, 
gegen den der abgestrebte Recht- 
eckflügel der englischen Konstruk- 
tion beinahe archaisch wirkt. 
Auch besaß der englische Zwei- 
sitzer nur ein ungefedertes Fahr- 
werk mit einer schlichten, durch 
den Rumpf geführten Stahlachse. 
Messerschmitt hat sehr wahr- 
scheinlich die Wee Bee | gekannt. 
Seinerzeit berichtete die von 
Oskar Ursinus herausgegebene 
Zeitschrift „Flugsport" eingehend 
über das Siegerflugzeug des Lymp- 
ne-Wettbewerbs. HM 
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| Dornier 


DORNIER-ENKEL FLIEGT UM DIE WELT 


Spektakuläre Rückkehr 
der Do 24 ATT 


Mitte April startete Iren Dornier, Enkel des legendären Flugzeugkon- 
strukteurs Claude Dornier, in Manila mit dem Amphibium Do 24 ATT 
zu einem Flug um die Welt. Im Mai machte er Station in Friedrichs- 





hafen und auf der ILA in Berlin. 


E; war ein spektakulärer Auf- 
tritt. Gut und gerne 10000 
Zuschauer waren begeistert, als 
Iren Dornier am 1. Mai zunächst 
einige Vorbeiflüge zelebrierte und 
dann seine Do 24 ATT auf dem 
Bodensee vor Friedrichhafens 
Uferpromenade wasserte. Der Be- 
such in der Heimat war sicher ei- 
ner der Höhepunkte der Weltum- 
rundung, auf der sich der Dornier- 
Enkel derzeit mit diesem einzig- 
artigen Flugzeug befindet. Bereits 
zwei Tage vor der Landung auf 
dem Bodensee war die Do 24 
ATT, allerdings weit weniger be- 
achtet, auf dem Flughafen Frie- 
drichshafen eingeflogen. 
„Kayang Kaya!“, übersetzt etwa 
„Wir schaffen es!*, lautet das Mot- 
to, unter das Iren Dornier seinen 
Weltflug gestellt hat, mit dem er 
vor allem Jugendliche ermutigen 
will, technische Herausforderun- 
gen der Zukunft anzupacken und 
sich für selbst gesteckte Ziele ein- 
zusetzen. Dabei nutzt er die Po- 
pularität seines Flugzeugs, um in 
60 Ländern Spenden für das UNI- 
CEF-Kinderhilfswerk zu sammeln. 
Gleichzeitig erinnert er an das 
Werk seines Großvaters. Nicht we- 
nige der beinahe 90 Zwischensta- 
tionen seiner Weltumrundungen 
flog einst auch Claude Dorniers 
Do X auf ihrem Weltflug an. 
Schon vor einigen Jahren hatte 
Dornier die Do 24 ATT, die seit 
1992 als Gast bei der Flugwerft 
Schleißheim des Deutschen Mu- 
seums stand, von der Erbenge- 
meinschaft seiner weit verzweig- 
ten Familie erworben. Anfang 
2003 veschiffte er den ehemaligen 
Technologieträger auf die Philip- 
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Iren Dornier erinnert mit seinem 
Weltflug auch an des Werk seines 
berühmten Großvaters. 


Zehntausende verfolgten 
begeistert die Rückkehr 
der Do 24 ATT aufden 
Bodensee. 


Um das Flugzeug transportfähig 
zu machen, zerlegte Dornier das 
Amphibium mit einem nur fünf- 
köpfigen Team in containerge- 
rechte Teile. In Manila angekom- 
men, dort hat der Dornier-Enkel 
seit 1995 eine Fluggesellschaft auf- 
gebaut, die Passagiere und Fracht 
in der phillipinischen Inselwelt be- 
fördert, machte eine firmeneigene 
Crew die Do 24 ATT unter gro- 
Bem Einsatz wieder flügge. 

„Rund 8000 Mannstunden ha- 
ben wir in sie investiert“, erläutert 
Dornier gegenüber „Klassiker der 
Luftfahrt“. „Als das Flugzeug per 
Straßentransport nach Schleiß- 
heim gebracht worden war, hatte 
niemand daran gedacht, dass es je- 
mals wieder fliegen würde. So wa- 
ren bei der Demontage für den 
Straßentransport viele Hydraulik, 
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Elektrik- und Steuerleitungen ganz 
einfach zerschnitten worden. All 
das mussten wir wieder neu ein- 
bauen.“ Am 5. Februar war ge- 
schafft, was mancher kaum für 
möglich gehalten hatte: Die Do 24 
ATT startete bei Manila in ihr neu- 
es Leben. 


DER RUMPF STAMMT 
AUS DEM JAHR 1944 


Dass dieses einzigartige Flug- 
zeug überhaupt noch existiert, 
gehört wohl zu den Glücksfäl- 
len der Luftfahrtgeschichte. Ur- 
sprünglich war es 1944 als Do 24T 
bei Aviolande in den Niederlanden 
produziert worden und diente im 
letzten Kriegsjahr als Aufklärer 
und Seenotrettungsflugzeug. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg flog sie bei 





der spanischen Küstenwache. Erst 
1971 musterten die Spanier das 
alte Flugboot aus, und im gleichen 
Jahr überführte eine Crew die Do 
zu ihrer vermeintlich letzten Lan- 
dung auf dem Bodensee. Bei den 
Dornier-Werken erhielt sie einen 
Ehrenplatz als Traditionsflugzeug 
auf einem Sockel. 
Glücklicherweise sorgten die 
Verantwortlichen damals für eine 
sorgfältige Konservierung des 
wertvollen Zeitzeugen. Nur auf- 
grund ihres recht guten Zustands 
konnte sie gut zehn Jahre später 
zur Do 24 ATT mutieren. Im Rah- 
men eines Forschungsauftrags des 
Bundes für ein modernes hoch- 
seetaugliches Amphibium baute 
Dornier das alte Flugboot zum 
Technologieträger um. Rumpf und 
Leitwerk übernahmen die Ingeni- 








eure von der Do 24T. Für ihre 
neue Rolle als Amphibium erhielt 
sie überarbeitete Stützschwimmer, 
in die die Hauptfahrwerksbeine 
der Do-31, Dorniers ehemaligem 
Senkrechtstart-Transporter, inte- 
griert wurden. Das Bugfahrwerk 
transplantierten die Techniker von 
einer Fokker F27. 


DIE DO 24 ATT STARTETE 
1983 ZUM ERSTFLUG 


Völlig neu waren der Tragflügel 
und die Triebwerke. Dornier gab 
der Do 24 ATT den schon an einer 
umgebauten Do 228 Skyservant 
erprobten TNT-Flügel (Tragflügel 
neuer Technologie), der höheren 
Auftrieb bei zugleich niedrigerem 
Widerstand bringt. Drei moderne 
PT6A-Propellerturbinen von Pratt 
& Whitney mit jeweils 1125 
shp/839kW sorgen bei der Do 24 
ATT jetzt anstelle der alten Bra- 
mo-323-Sternmotoren für den An- 
trieb. 

Am 25. April 1983 startete die 
Do 24 ATT in Oberpfaffenhofen 
zum Erstflug. Dornier erprobte das 
Flugzeug in einem beinahe zwei- 
jährigen Testprogramm. Seine 
Wasserflugqualitäten stellte das 
Amphibium auf der Nord- und 
Ostsee ausgiebig unter Beweis. Die 
ersten Wasserstarts erfolgten ab 
August 1983 vor Kiel-Holtenau. 
Obwohl die Tests beste Ergebnis- 
se brachten, wurden die neu ge- 


Ein solches Bild wird es wohl nie 
wieder geben: Die Do 24 ATT 
landet vor der Uferpromienade 
von.Friedrichshafert. 





wonnenen Erkenntnisse nie in ein 
neues Großamphibium umgesetzt. 

Nach ihrem Auftritt in Frie- 
drichshafen und einer weiteren 
Landung im Hamburger Hafen 
ging es für die Do 24 ATT zur ILA 
nach Berlin. Noch rund einen Mo- 
nat wollte Iren Dornier nach der 
ILA, auf der die Dornier Seastar 
ihre Vorgängerin begleitete, in Eu- 
ropa bleiben. Nachdem er im Rah- 
men der Messe auf dem Berliner 
Müggelsee gelandet war, stand als 
eines der nächsten Ziele der Starn- 
berger See auf dem Programm. 
Dann sollte es zunächst zum See- 
fliegertreffen ins französische Bis- 
carosse, anschließend nach Ibiza 
gehen. Danach besucht Dornier 
die baltischen Staaten und Skan- 
dinavien, bevor er sich über Eng- 


[ornier Do 24 AT 


| Erstflug: 25. April 1983 

| Triebwerke: 3 x Pratt & 
Whitney PT6A-45B mit je 
1125 shp/849 kW 
Spannweite: 30 m 
Länge: 21,95 m 
Höhe: 6,68 m 
Flügelfläche: 100 m? 

| Leermasse: 10070 kg 

max. Flugmasse: 14000 kg 

zul. Höchstgeschw.: 

428 km/h 

Reisegeschw.: 343 km/h 

Reichweite: zirka 2200 km 
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Focke-Wulf 


land von Europa verabschiedet. 
Die USA, Südamerika, Afrika, In- 
donesien, Australien, die Südsee 
und Japan skizzieren grob die wei- 
tere Route um die Welt. „Etwa 
zum Ende des Jahres will ich wie- 
der in Manila sein", umreißt Dor- 
nier seinen Zeitplan. 

Iren Dornier verwirklicht sich 
und seiner vierköpfigen Crew mit 
dem Weltflug für einen guten 
Zweck auch einen ganz persönli- 








chen Traum. Sein Einsatz ist hoch, 
auch wenn Sponsoren einige Etap- 
pen unterstützen. Die Do 24 ATT 
wird nach dem Flug ihre Dienst- 
zeit noch lange nicht beenden. 
Dornier will sie künftig in der Flot- 
te seiner South East Asian Airline 
(Seair) für exklusive Sightseeing- 
flüge durch die Inselwelt der Phi- 
lippinen einsetzen. „Kayang kaya!" 
Er wird es schaffen. [Ku 

HEIKO MÜLLER 





„LANGNASE" STEHT ZUM VERKAUF 


Champlins Fw 190 D-3 
[Iugfähig restauriert 


Im April schloss die amerikanische GossHawk Aviation die perfekte 
Restaurierung der weltweit einzigen Fw 190 D-I3 ab. Das Juwel der 
Warbird-Szene ist jetzt wieder flugfähig. 


ee im vergangenen Jahr 
(siehe Ausgabe 4/2003) be- 
richteten wir über die laufenden 
Resaturierungsarbeiten an Doug 
Champlins „Langnase". Champlin 
hatte sich beim Verkauf der 
Sammlung seines Fighter Museum 
an das Museum of Flight nicht von 
seinem wertvollsten Jäger trennen 
können und das Flugzeug dem in 
der Szene bekannten Warbirdspe- 
zialisten Dave Goss in Mesa, Ari- 
zona, zur Restaurierung anver- 
traut. 

„Es war für uns ein riesiger 
Lernprozess", beschreibt Dave 
Goss die Schwierigkeiten bei den 
Restaurierungsarbeiten. Cham- 
plin, dem die Fw 190 D-13 seit 
972 gehört, hatte das Flugzeug 
zwar schon einmal in den 70er 
Jahren bei Arthur Williams in 
Deutschland sehr gut ausstel- 
ungsfähig restaurieren lassen, der 
dazu selbst noch den Konstrukteur 
Kurt Tank konsultierte. Die Auf- 
gabe, das Flugzeug jetzt wieder ab- 
solut in den Originalzustand zu 
versetzen und flugfähig zu ma- 
chen, hatte eine ganz neue Qua- 
ität. „Da nur wenige Original- 
zeichnungen der Fw 190 D zur 
Verfügung standen, mussten wir 
einige wichtige Teile praktisch 





rückentwickeln", erklärt Goss im 
Gespräch mit „Klassiker der Luft- 
fahrt". Das betraf vor allem Kom- 
ponenten der Flügelanschlüsse. 
Die Perfektion, mit der das Team 
vorging, illustriert auch schon die 
Tatsache, dass Goss eigens Sperr- 
holz in Deutschland einkaufte. Es 















Die Detailaufnahmen 

von Waffenabteil und 
Motor zeigen die abso- 
lut perfekte Arbeit der 
Restaurierer. 
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dient bei der D-13 zur Verstär- 
kung einiger Alubleche, die wegen 
kriegsbedingter Materialprobleme 
dünner als eigentlich vorgesehen 
verarbeitet wurden. Weltweit 
suchten und fanden die Restau- 
rierer zudem viele Originalteile, 
die die Ausrüstung des wertvollen 
Jägers, der in den 50er und 60er 
Jahren von Souvenierjägern kani- 
balisiert worden war, wieder kom- 
plettierten. 

Der mächtige Junkers Jumo 213 
des Jägers ist ebenfalls wieder im 
Originalzustand und mit allen An- 
bauteilen versehen. Champlin hat- 
te flüssigkeitsgekühlten V-12, der 
bei Einsatz seiner Wasser-Metha- 
nol-Einspritzung über 2000 PS ab- 
gibt, schon in den vergangenen 
Jahren regelmäßig laufen lassen. 

Champlins „Langnase" mit der 
Werknummer 834017 flog einst 
als „gelbe 10" beim Stab der 1./JG 
26 und diente im Juni 1945 noch 
zwei Vergleichsflügen mit einer 
Hawker Tempest. Zwei Monate 
später ging sie als Beuteflugzeug in 
die USA, wo sie zeitweise als FE- 
118 und T2-118 registriert war. 
Später ging sie durch mehrere 
Hände und verfiel zusehends, be- 
vor sie Champlin rettete. 

Als die Focke-Wulf 1948 dem 
Institute of Technology überstellt 
worden war, hatte man irrtümlich 
ihren Flügel mit dem der ebenfalls 
in den USA untersuchten Fw 190 
D-9 (Werknummer 601088) ver- 
tauscht. Erst bei einem erneuten 





Tausch im Rahmen der jetzigen 
Restaurierung der D-13 erhielten 
beide Flugzeuge, die D-9 befindet 
sich im USAF Museum in Ohio, 
wieder ihre originalen Trag- 
flächen. 

Bei Redaktionsschluss dieser 
Ausgabe befand sich der Jäger de- 
montiert auf dem Weg nach Seatt- 
le. Doug Champlin hat das Flug- 
zeug als Leihgabe an das Museum 
of Flight gegeben, wo es im Juni 
der Star der Feierlichkeiten zum 
60. Jahrestag des D-Day sein soll- 
te. Ob die Fw 190 D-13 tatsäch- 
lich jemals wieder fliegen wird, ist 
weiter unklar. Doug Champlin je- 
denfalls entzieht sich der Ent- 
scheidung. Er will den wertvollen 
Jäger verkaufen. zı 

HM 


Nachdem seine Focke-Wulf Fw 
190 D-13 flugfähig restauriert ist, 
sucht Doug Champlin jetzt einen 
Käufer für diesen einzigartigen 
Warbird. Champlin gibt das 
Flugzeug mit einem zusätzlichen 
Ersatzmotor ab. Der Preis dürfte 
bei einigen Millionen Dollar lie- 
gen. Nur finanziell wirklich po- 
tente Interessenten können sich 
unter Tel. 001-702-371-1957 an 


den Vermittler Bruce Redding 
wenden. 


Akribisch ge- 
nau versetzte 
GossHawk 
Aviation die 
Fw 190 D-13 in 
einen Zustand, 
der wohl noch 








besser als bei 
ihrer Auslie- 
ferung ist. 





ON (2). H. LEVY (1) 


Boeing Stearman Model 75 


Fliegende Schulbank 


er rustikale Doppeldecker und 

Anfängertrainer, noch heute un- 
ter der Bezeichnung „Stearman“ 
bei Piloten weltbekannt, entstand 
in der Fabrik von Lloyd Stearman, 
der seit 1926 in Kalifornien leich- 
te Doppeldecker (C-1, C-2, C-3) 
produzierte und mit seiner Stear- 
man Aircraft Company bald nach 
Wichita, Kansas, umzog. Stear- 
man verkaufte das Werk 1929 und 
stieg 1952 zum Präsidenten von 
Lockheed auf, während sein ein- 
stiges Unternehmen über United 
Aircraft im Jahr 1934 als Tochter 
an Boeing gelangte. Dort entstand 
der Plan, aus dem Stearman Model 
70 eine militärische Trainerversi- 
on (Arbeitstitel: X70) abzuleiten, 
um sie dem US Army Air Corps 
anzubieten. (Erstflug Model 73 am 
26.11.34) Der zweisitzige, stoff- 
bespannte, unbewaffnete Doppel- 
decker mit einem Rumpfgerüst 
aus Stahlrohr und Flügeln aus 
Sperrholz erhielt zunächst einen 











Wright ]-5 Sternmotor als Antrieb 
und wurde 1935 von der US Navy 
als NS-1 bestellt. Ein Jahr später 
orderte auch die Army. Deren Mo- 
del 75 wurde unter der Militärbe- 
zeichnung PT-13 mit einem Lyco- 
ming R-680-5 versehen. Ab 1940 
mit einem Continental R-670-5 be- 
stückt, erzielte die Stearman einen 
Großauftrag für 3500 Flugzeuge 
von Army (PT-17 beziehungswei- 
se PT-17A mit Blindflugausrü- 
stung) und Navy (N2S). Seit 1942 
verwendeten beide Teilstreitkräf- 
te eine Einheitsversion, deren ein- 
zelner Prototyp als PT-17C be- 
zeichnet wurde (Serienmodelle: 
PT-15D/ N2S-5). Nach dem 
Kriegseintritt der USA waren die 
Conti-Motoren so knapp, dass 150 
Stearman mit abweichenden, 225 
PS starken Jacobs-R-755-7 aus- 
gerüstet wurden (PT-18). Kanada 
erhielt im Rahmen des Lend-Lea- 
se-Abkommens von den USA 300 
verbesserte PT-27 „Kaydet“ mit 


Diese 
Stearman 
diente in der 
israelischen 
Luftwaffe. 











Als erster 
US-Flugzeugtyp 
wurde die 
Stearman 
PT-13D/ N2S-5 
in einer Ein- 
heitsversion 

für Army und 
Navy beschafft. 


geschlossener Kabine, Heizung, 
Landescheinwerfer und Bordelek- 
trik. In den Kriegsjahren wurde 
die Stearman in großer Stückzahl 
produziert und so zu dem ameri- 
kanischen Schulflugzeug schlecht- 
hin. Die Flugschüler gaben ihr den 
am Warnanstrich angelehnten 
Spitznamen „Yellow Peril* („Gel- 
be Gefahr“). 10346 Stearman 
wurden für militärische Zwecke 
hergestellt, davon alleine 2141 PT- 
13 für die Army. Exporte gingen 
unter anderem nach China, Vene- 
zuela, Argentinien, Brasilien und 
auf die Philippinen. Doch bei 
Kriegsende war die Stearman hoff- 
nungslos veraltet. Tausende aus- 
gemusterte Stearman gelangten 
deshalb als Gebrauchtflugzeuge zu 
Preisen zwischen 250 und 875 
Dollar auf den zivilen Markt. Ihr 
robustes Fahrwerk ünd die guten 
Langsamflugeigenschaften prä- 
destinierten sie für Sprühaufgaben 
im landwirtschaftlichen Bereich. 
Als dort bald bessere Muster zur 
Verfügung standen, verschwand 
die Stearman auch aus diesem 
Feld. Ihre klassische Optik und der 
sehr große Flugzeug- und Ersatz- 
teilbestand machten unterdessen 
zahlreiche Fans auf den Kult-Oldie 
aufmerksam. Eine ganze Werftin- 
dustrie in den USA hat sich auf die 





u Klassiker-Poster 
LITE TE 





Boeing Stearman 
Model 5 


Besatzung: 1 Fluglehrer (hin- 
ten), 1 Flugschüler (vorne) 
Antrieb: ein Continental 
7-Zylinder-Sternmotor R-670-5 
mit 220 PS (PT-17) 
Spannweite: 9,80 m 
Länge: 7,39 m 

Leermasse: 878 kg 

max. Startmasse: 1232 kg 
Höchstgeschw.: 200 km/h 
Reisegeschw.: 170 km/h 
Reichweite: 810 km 
Dienstgipfelhöhe: 3400 m 
Bewaffnung: keine 





Stearman spezialisiert und liefert 
noch heute grundüberholte und 
neuwertige Flugzeuge, wahlweise 
originalgetreu restauriert, zum 
Beispiel unter der Bezeichnung 
Legend (220 PS), Jacobs Legend 
(275 PS) oder auch mit wesentlich 
stärkeren Motoren als Super Le- 
gend (450 PS), zu Preisen zwi- 
schen 169.000 und 259 000 Dollar 
aus. Deshalb bleibt uns der ur- 
tümliche Doppeldecker wohl noch 
lange erhalten. zı 

SEBASTIAN STEINKE 
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boeing Stearman Model ie 


fotografiert von Uwe Kuser 
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Boeing Stearman 





Über 1000 Stearman-Doppeldecker blieben bis heute lugfähig erhalten. Durch 
Restaurierungen und Umbauten aus Ersatzteilen kommen sogar noch „neue“ 


Einzelexemplare hinzu. 


Stearman Model 75, 
N67193 

Das Baujahr unseres Posterflug- 
zeuges, eines Models „75“ ist nicht 
genau bekannt. Diese Stearman 
mit der Seriennummer 75-8116 
wurde Ende 1990 in El Salvador 
entdeckt und von Surplus Specia- 
lities aus Cleveland in Ohio er- 
worben. Im Jahr 1992 komplett re- 
stauriert, wurde sie wieder mit dem 
typischen gelben Anstrich eines 
Schulflugzeuges der US Navy, ei- 
nem grundüberholten Conti-670- 
Motor und Sensenich-Holzpropel- 
ler versehen. Trotz seiner ameri- 
kanischen Registrierung übernah- 
men deutsche Eigentümer den sel- 
tenen Vogel und machten ihn in 


380 zunächst in Pensacola, Florida, 
und Glenview, Illinois, als Anfän- 
gertrainer. 1945 wechselte es als 
Sprühflugzeug in zivile Dienste 
und blieb bis 1984 im Einsatz. 


1993 bis 1996 erfolgte eine Grund- | 


überholung, bei der in 5000 Ar- 
beitsstunden auch ein stärkerer 
450-PS-Motor eingebaut wurde. 
Seitdem fliegt die Stearman bei Lee 
Kluger und seinen Biplane Adven- 
tures in Georgia mit Passagieren. 


Stearman Model 75 Ni, 
N75MR 
|  Stilecht mit der Modellbezeich- 
nung und seinen Initialen ließ 
Manfred Rusche diese Stearman 








FOTOS: GLASER (3), SCHULZ (1) 


Die blaue Stearman „395“ 
in Deutschland beheimatet. 


Gelnhausen heimisch. Juristisch 
gesehen ist er für die amerikani- 
sche Firma Simply Living Limited 
in Galesburg, Illinois, registriert. 


KICETZHETEN EINER 
SEHE 

Diese Stearman mit der Serien- 
nummer 2885 entstand bereits 
1941 unter der Bezeichnung N3N- 
3 bei der Naval Aircraft Factory. 
Der Typ N3N-3 bezeichnet insge- 
samt 980 Flugzeuge, die zum da- 
maligen Preis von jeweils 25 000 
Dollar aus überzähligen Ersatz- 
teilen in Marinewerften montiert 
wurden und von denen rund 40 
bis heute überlebt haben. Kunst- 
flugtauglich zwischen plus neun 
und minus fünf g, diente dieses 
Exemplar mit der Bordnummer 


44 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 4/2004 





ins Register eintragen. Der Oldie 
mit dem Baujahr 1943 und der Se- 
riennummer 75-7529 ist ebenfalls 
für Simply Living in den USA re- 
gistriert und gilt auch offiziell noch 
heute als kunstflugtauglich. Über 
die Classic Aviation Company in 
Hannover beziehungsweise Ho- 
denhagen startet die „395“ auch 
mit Gästen zu Rundflügen. 










STETNEOUSER 
DELETE CT ETTGT 
WERTTERTGN 

Dieses Flugzeug mit der Serien- 
nummer 75-5752 gehört zu einer 
Flotte von zeitweise sechs und 
heute noch vier Stearman, die für 
einen amerikanischen Hersteller 
von Tiefkühl-Pizza als „Red Baron 
Pizza Squadron“ Kunstflugeinsät- 
ze in den gesamten USA und in 
Kanada absolvieren. Eine aerody- 
namische Verkleidung hinter dem 
Pilotensitz verbessert den Komfort 
des Piloten. Die mit einem 450 PS- 
starken PW-R-985-Triebwerk und 
einem Rauchsystem modifizierten 
Oldies können zusätzlich 208 Li- 
ter Rauchöl an Bord nehmen. Of- 
fizieller Betreiber ist Schwans 
Aerial Marketing LLC. Neben 
ihren Formationskunstflügen, mei- 
stens in Zweiergruppen, nehmen 
die Stearmans auch Gewinner von 
Pizza-Preisausschreiben bei Rund- 
flügen mit. Der Steuerknüppel im 


Diese PT-17 
überstand 
einen 
schweren 
Landeunfall. 





Die Red Baron Pizza Squadron sieht sich in der Tradition der 
„Barnstormers“-Kunstflugpiloten nach dem Ersten Weltkrieg. 





vorderen Cockpit wurde dazu de- 
montiert. Behördlich zugelassen 
bleibt diese Stearman laut aktuel- 
lem Register übrigens für „land- 
wirtschaftliche Aufgaben und 
Schädlingsbekämpfung“. 


Stearman A7T5NI 
PT17),N59221 





chwarzweiße Stearman | 
wurde 1943 mit der Seriennum- | 
mer 75-4790 gebaut. Sie gehört 
seit 1999 mit David L Senn einem 
Privatmann aus Tennessee, der sie 
grundüberholt als Experimental- 
flugzeug zuließ. Im Mai 1985 war 
der wegen seines schmalen Fahr- 
werks am Boden bekanntermaßen 
bockige Doppeldecker in Ohio bei 
einem Start mit Seitenwind unter 
dem Kommando eines unerfahre- 
nen Piloten in eine Windböe gera- 
ten, in einen Graben abgetrieben 
und hatte sich überschlagen. Bei- 
de Insassen blieben unverletzt. 





Kostengünstig 

aus Ersatzteilen 
montierte die 
Navy diese N3N-3. 








Unsere Redakteure heißen nicht 
Flugschreiber! Aber sie arbeiten 


nicht weniger genau. 








Faszination Fliegen - jeden Monat in FLUG REVUE, 
Deutschlands großer Luft- und Raumfahrtzeitschrift. 


Kompetent, packend und informativ berichtet 
FLUG REVUE in Reportagen, Inside-Stories und 
Specials über die faszinierende Welt der Luft- 
und Raumfahrt. 
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North American 








Die F-100 Super Sabre war der erste Überschall-Serienjäger der Welt (Teil 1) 
Die Super Sabre markierte einen Meilenstein der Kampfflugzeugentwicklung. Nicht nur, weil 

sie über einige Jahre der schnellste Kampfjet ihrer Zeit war. North American beschritt mit 

der F-I00 auch fertigungstechnisch neue Wege. 







FOTO: KL-DOKUMENTATION 


Ihr erster Überschalljäger war 
der Stolz der US-Luftstreitkräfte. 
ng Diese Aufnahme aus dem Jahr 
1956 zeigt F-100C Super Sabre 

auf der George AFB. 
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F-100 Super Sabre 


ie waren zu ihrer Zeit Kampf- 
flugzeuge der Superlative. F- 
100 Super Sabre brachen Ge- 
schwindigkeitsrekorde, besei- 
tigten Reichweitenbarrieren und 
trugen nur wenige Jahre nach dem 
Zweiten Weltkrieg Waffenlasten, 
wie sie zuvor allenfalls mittlere 
Bomber zu schleppen vermochten. 
Schon der Erstflug des Prototyps 
am 25, Mai 1953 war ein Pauken- 
schlag. Es ist müßig, darüber zu 
spekulieren, ob wirklich kalku- 
liertes Risiko oder schlicht der un- 
bedingte Wille, der Welt die Über- 
legenheit amerikanischer Luft- 
rüstung zu beweisen, hinter sei- 
nem Husarenstück stand. Auf je- 
den Fall trieb Testpilot George 
Welch die YF-100A an diesem Tag 
gleich nach ihrem ersten Start im 
Horizontalflug auf Geschwindig- 
keiten jenseits der Schallgrenze. 
Die Wurzeln der Super Sabre 
reichen bis in den Februar 1949 
zurück. Seinerzeit startete North 
American Studien, die F-86 Sabre 
zu einem Jäger für Geschwindig- 
keiten jenseits von Mach 1 wei- 
terzuentwickeln. Den Ingenieuren 
wurde schnell klar, dass die F-86 
konzeptionell so ausgereizt war, 
dass eine Weiterentwicklung in die 




























An ihren Flügelstationen konnte 
die Super Sabre vier Sidewinder- 
Raketen mitführen. 
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gewünschte Richtung keinen Sinn 
gemacht hätte, Hinzu kamen die 
immer höheren Forderungen der 
USAF. Ihr schwebte ein Luft- 
überlegenheitsjäger und Jagdbom- 
ber vor, der auch in der Lage sein 
sollte, taktische Nuklearschläge 
über weite Distanzen zu führen, 

Nachdem die Pläne zur Weiter- 
entwicklung der F-86 begraben 
waren, machte sich North Ameri- 
can im Januar 1951 zunächst auf 
eigenes Risiko an das Design eines 
zunächst Sabre 43 genannten Pro- 
jekts. Es zeigte einen mit 45 Grad 
gepfeilten, sehr dünnen Flügel mit 
nur sechs Prozent relativer Dicke 
und automatisch ausfahrenden 
Vorflügeln. 





AUSGIEBIGE TESTS 
IM WINDKANAL 


Das Höhenleitwerk war als 
Pendelruder, also ohne Dämp- 
fungsflächen, ausgeführt und, erst- 
mals bei einem US-Kampfflug- 
zeug, tief am Rumpf angesetzt. 
Wie die F-86 sollte auch das neue 
Flugzeug einen Lufteinlauf in der 
Rumpfspitze erhalten, der nun- 
mehr allerdings flach und dünn- 
lippig gezeichnet wurde, um die 
Strömung auch bei hohen Ge- 
schwindigkeiten möglichst unge- 
stört zum Triebwerk zu führen. 
Den Antrieb sollte das Pratt & 
Whitney ]57 besorgen, das als 
Axialturbine mit einem zweistufi- 
gen Verdichter in der damaligen 
Version P-7 bei zugeschaltetem 













Die „Thunderbirds“ (oben) und in Europa die „Skyblazers‘ begeisterten 
mit ihren Vorführungen der Super Sabre die Airshow-Besucher. 








In der Seitenansicht zeigt die F-100 die profilartige Silhouette ihres 


Rumpfes, der extrem widerstandsarm war. 


Nachbrenner bis zu 6700 kp 
Schub lieferte. 

Der Entwurf fand die Zustim- 
mung der USAF, und im Novem- 
ber erhielt North American den 
Auftrag für den Bau zweier Pro- 
totypen, die die Bezeichnung YF- 
100A erhielten. Jetzt lief die Ent- 
wicklung mit Hochdruck. Im Ar- 
chiv von Klassiker der Luftfahrt 
befindet sich ein Originalpapier 
des Herstellers, demzufolge in kür- 
zester Zeit allein 500 000 Ingeni- 
eurstunden in die Konstruktion ge- 
flossen sein sollen, allein 200 000 
Stunden für die aerodynamische 
Entwicklung. 


Mit acht verschiedenen Model- 
len suchte North American parallel 
in sieben Windkanälen das aero- 
dynamische Optimum. Schließlich 
setzte sich das NACA 644007 als 
bestgeeignetes Profil durch. Der 
Rumpf zeichnete sich durch eine 
flache Unter- und profilartig ge- 
wölbte Oberseite aus und sollte so 
nicht nur wenig Widerstand, son- 
dern auch etwas Auftrieb liefern. 
Tatsächlich erinnert sein Quer- 
schnitt an den der Me 262. 

Ein Novum war bei der Super 
Sabre die intensive Nutzung von 
Titan. Sie war das erste Flugzeug 
der Welt, bei dem dieses hochfeste, 


Geballte Kraft: Ihre Pratt 

& Whitney J57 brachten 

die Super Sabre bei Nach- 
brennereinsatz in rund zwei 
Minuten auf 10.000 m Höhe. 





P-7. Erstflug am 25. Mai 1953. 


YF-100A: Zwei Prototypen der Super Sabre mit Pratt & Whitney J57- 


F-100A: Erste Serienversion. Erstflug am 29. Oktober 1953. Ab dem 
168. Exemplar mit verbessertem Triebwerk J57-P-38. Umrüstung auf 
größeres Seitenleitwerk. Einige Flugzeuge wurden zu Aufklärern RF- 
100A modifiziert. Insgesamt baute North American 203 Exemplare. 
F-100C: Erstflug am 17. Januar 1955. Jetzt mit einer Sonde zur Luftbe- 
tankung ausgestattet. Verstärkte Struktur für erhöhte Zuladung. Mit 
stärkerer Triebwerksversion J57-P-21 jetzt Höchstgeschwindigkeit von 
1480 km/h in 10700 m Höhe. 476 Exemplare wurden gefertigt. 
F-100D: Meistgebaute Version der Super Sabre (1274 Stück). Erstflug 
am 26. Januar 1956. Mehr Flügelfläche durch tiefere Flächenwurzel, 
höheres Seitenleitwerk, neuer Autopilot. 

F-100F: Erstflug am 7. März 1957. Doppelsitzer mit längerem Rumpf. 
Ansonsten nahezu vollständig baugleich mit F-100C/D. 339 Stück wur- 


den produziert. 


realisiert. 


F-100B: Entwurf einer allwettertauglichen Version. Wurde nicht 





Der erste Start der YF-100A: Gleich 
bei seinem Erstflug am 25. Mai 1953 
trieb Testpilot George Welch den 
Prototypen über Mach 1 (unten). 








extrem hitzbeständige und zugleich 
leichte Metall in großem Umfang 
zum Einsatz kam. Dass man damit 
Neuland beschritt, zeigt sich schon 
daran, dass zur Zeit der Entwick- 
ung der F-100 ganze 80 Prozent 
der US-Produktion dieses damals 
revolutionären Werkstoffs in die 
Super Sabre flossen. 

Nach dem denkwürdigen Erst- 
lug im Mai 1953 kamen in der 
onzentriert durchgeführten Flug- 
erprobung in wenigen Monaten 








über 100 Teststunden zusammen. 
Am 14. Oktober dieses Jahres ging 
auch die zweite YF-100A in die 
Flugerprobung. 


DER LUFTEINLAUF WAR 
NICHT UNKRITISCH 


Als ein Problem der Super Sab- 
re erwies sich ihr flacher Luftein- 
lauf. Bei höheren Anstellwinkeln 
konnte es unter bestimmten Be- 
dingungen zum Triebwerksausfall 


durch einen so genannten Kom- 
pressor-Stall kommen, bei dem die 
Strömung an den Triebwerks- 
schaufeln abreißt. „Die darauf fol- 
gende Verpuffung im Ansaugkanal 
konnte einem schon mal die Füße 
aus den Pedalen heben“, schrieb 
später einmal ein F-100-Pilot zu 
dem Thema. Durch aerodynami- 
sche Feinarbeit milderten die 
Techniker zwar die Gefahr eines 
Kompressor-Stalls, völlig beseiti- 
gen konnten sie sie allerdings nie. 





rung F-100A startete am 
29. Oktober 1953 zum Jungfern- 
flug. Aufgrund der Testergebnisse 
mit den Prototypen hatte sie ein 
etwas kürzeres Seitenleitwerk er- 
halten. Bewaffnet war sie für ih 
Aufgabe als Luftüberlegenheits- 
jäger mit vier 20-mm-Kanonen 
Pontiac M-39E. Um sie schnell 
aufmunitionieren und warten zu 
können, waren die Kanonen in ei- 
nem leicht zugänglichen Schacht 
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F-100 Super Sabre 

















EEE] FS.34079 - dunkelgrün 
EEE F5.34102 - grün 

EZ] Fs.30219 - sandbraun 
U] FS.36622 - hellgrau 







North American 
F-100D Super Sabre 


308th TFS, Tuy Hoa AB 1970 


Verwendung: einsitziges Jagdflugzeug 
und Jagdbomber 

Triebwerk: 1x Pratt & Whitney 
J57-P-21A 

Triebwerksleistung: 4630 kp Schub 
ohne, 7250 kp Schub mit Nachbrenner 
Spannweite: 11,83 m 

Länge: 15,04m 

Höhe: 4,94 m 

Flügelfläche: 37,16 m? 

Leermasse: 9348 kg 

Zuladung: 6077 kg 

max. Flugmasse: 15425 kg 
Flächenbelastung: 415 kg/m’ 
Höchstgeschwindigkeit: 1456 km/h in 
10600 m Höhe (Mach 1,4) 
Marschgeschwindigkeit: 946 km/h 
Steigleistung: 96,5 m/s (in Bodennähe) 
Steigzeit auf 10600 m: 2,2 min 
Einsatzradius: 854 km 
Überführungsreichweite: 3192 km 
Dienstgipfelhöhe: 14640 m 
Bewaffnung: vier 20-mm-Kanonen 
M-39E mit je 200 Schuss 
Bombenlast: 1820 kg 
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Von der F-86 übernahm die Su- 
per Sabre ihr A-4-Radar. Für ihre 
zweite Rolle als Jagdbomber konn- 
te das neue Flugzeug bis zu 910 kg 
Kampfmittel an Außenlaststatio- 
nen mitführen. Später wurden ei- 
nige der Flugzeuge zu Aufklärern 
RF-100A umgebaut. Im Rumpf- 
vorderteil trugen sie zur Erfüllung 
dieser Aufgabe fünf Kameras. 

Es spricht für die Marketing- 
strategen bei North American, dass 
am Tag des Erstflugs der Serien- 
version gleich auch noch mit der 
YF-100A ein Geschwindigkeits- 
rekord erflogen wurde. Mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 
215,29 km/h jagte Air-Force-Pilot 
Frank K. „Pete“ Everest den ersten 
der beiden Prototypen über eine 
5-km-Messstrecke über dem Sal- 
ton Sea. Dabei soll die Flughöhe le- 
diglich 50 Meter betragen haben. 
Der erste Verband, der im Sep- 
tember 1954 mit der F-100A aus- 
gerüstet wurde, war die 479th 
Fighter Day Wing, stationiert auf 
der kalifornischen George AFB. 
Den Truppendienst überschatte- 
ten anfangs jedoch mehrere Un- 
fälle. Im November 1954 stoppte 





Schon Routine: Auf ihrem Überführungsflug nach Europa im Oktober 
1961 übernimmt diese F-100C Treibstoff von einem KB-50-Tanker. 


die USAF vorübergehend den 
Flugbetrieb. Kurz zuvor war Test- 
pilot George Welch bei einem Er- 
probungsflug ums Leben gekom- 
men. Während eines Hochge- 
schwindigkeitstests mit Mach 1.4 
am 12. Oktober hatte die Struktur 
seiner Super Sabre versagt. 


AERODYNAMISCHES 
FEINTUNING 


Als Manko der F-100A erwiesen 
sich ihre mangelnde Richtungs- 
stabilität und Trimmprobleme im 
Schallgrenzbereich. North Ameri- 
can vergrößerte daraufhin ab dem 
70. Flugzeug wieder das Seiten- 
leitwerk, aber auch die Spannwei- 


Die Super 
Sabre 
erreichte im 
Horizontalflug 
Geschwindig- 
keiten bis zu 
Mach 1.4. 












F-100 beim Abwurf von 
|bs Bomben. Das Foto 
entstand im Dezember 1965 
bei einem Einsatz über dem 
Mekong-Delta in Vietnam. 


te. Die Maßnahmen brachten die 
erhoffte Verbesserung der Eigen- 
schaften der Super Sabre. Alle be- 
reits ausgelieferten Flugzeuge wur- 
den entsprechend umgerüstet. 
Nach 203 Flugzeugen lief im 
April 1955 die Produktion der F- 
100A aus. Nur drei Monate zuvor, 
am 17. Januar, war ihre Nachfol- 
gerin, die F-100C, mit Testpilot Al 
White am Knüppel, erstmals ge- 
flogen. Sie zeichnete sich durch 
viele Verbesserungen gegenüber 
der Ausgangsversion aus, die laut 
der Unterlagen von North Ameri- 
can in 287 000 Ingenieurstunden 
erarbeitet und auf genau 6954 
Zeichnungen niedergelegt worden 
waren. Um als Begleitjäger auf 




















Langstreckenmissionen schneller 
Bomber zu dienen, konnte die F- 
100C jetzt auch in der Luft be- 
tankt werden. Ihre Außenlast- 
kapazität stieg auf 2270 kg. Ihre 
höhere Flugmasse fingen die In- 
genieure durch Verstärkungen im 
Tragwerk ab. Mit jetzt 7250 kp 
lieferte das Pratt & Whitney ]57 
in der neuen Version P-21 der 
F-100C nunmehr etwas mehr 
Schub und machte sie mit 1480 
km/h in 10 700 m Höhe schneller 
als die Vorgängerin. 

Die Auslieferung der F-100C 
schloss im April 1955 nahtlos an 
die der F-100A an. Als erste Ein- 
heit erhielt die auf der Foster AFB 
in Texas stationierte 450th Day 
Fighter Wing die F-100C. Kurz 
darauf kamen die ersten F-100C 
nach Europa. Für die damalige 
Zeit spektakulär war der Non- 
stopflug mehrerer F-100C von der 
Foster AFB nach Landstuhl am 
19. September 1956, bei dem die 
Überschalljets zwar mit Zusatz- 
tanks ausgestattet waren, aber 
über dem Atlantik in der Luft be- 
tankt werden mussten. 

Bis April 1956 verließen insge- 
samt 451 Flugzeuge dieser Versi- 
on das Werk in Inglewood bei Los 
Angeles. Weitere 25 produzierte 
North American in Columbus, 
Ohio. Dann lief die Fertigung der 
F-100D an. Diese leistungsfähigste 
und meistgebaute Version der Su- 
per Sabre und die mit ihr durch- 
geführten spektakulären ZEL- 
(Zero-Lenghts-Launch-) Versuche 
stehen im Mittelpunkt des zweiten 
Teils unserer Retrospektive über 
den ersten Überschall-Kampfjet 
der Welt in der nächsten Ausgabe 
von Klassiker der Luftfahrt. 
HEIKO MÜLLER 
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Schräger Vogel 


Kein Erfolg für asymmetrischen Aufklärer 


Eines der außergewöhnlichsten Flugzeuge der Luftfahrtgeschichte ist die von 

Dr. Richard Vogt in den dreißiger Jahren konstruierte BV 141. Bei der Einmot lagen 
Rumpf und Triebwerk/Leitwerksträger nebeneinander. Trotz viel versprechender 
Leistungen kam es nicht zur Großserienfertigung für die Luftwaffe. 
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Die BV 141 B-0 (oben) war eine 
Neukonstruktion mit viel stärkerem 
Motor. Rechts die BV 141 V1, die im 
Oktober 1938 flog. 


Der verglaste Rumpf bot beste 
Sicht für drei Mann Besatzung. 
Hier die BV 141 V3, die schon 
weitgehend dem Serienstandard 
entsprach. 





s war im April 1937, als das 

Reichsluftfahrtministerium die 

Ausschreibung für ein einmoto- 

riges Flugzeug für Sonderzwecke 
herausgab. Das hörte sich geheim- 
nisvoller an, als es tatsächlich war. 
Gefordert wurde lediglich, dass ein 
einmotorige Dreisitzer vorzugswei- 
se Nahaufklärung fliegen sollte und 
dafür außergewöhnliche Sichtver- 
hältnisse besitzen musste. Zusätzlich 
sollte die Maschine auch als Hilfs- 
bomber, Nebelwerfer und leichtes 
Tiefangriffsflugzeug einsatzfähig 
sein. Nach Vorlage der Entwürfe er- 
hielt Arado den Entwicklungsauf- 
trag für die Ar 198. Die Konstrukti- 
on von Walter Blume erwies sich je- 
doch als Fehlschlag. 

Aber da war noch Blohm & Voss, 
und da war ein gewisser Dr. Ing. 
Richard Vogt. Vogt hatte seit 1923 
als Austauschingenieur von Dornier 
das japanische Flugzeugwerk Ka- 
wasaki in Kobe geleitet. 1953 nahm 


. er das Angebot des von der Schiffs- 


werft Blohm & Voss gegründeten 
Hamburger Flugzeugbaus an, als 
Chefkonstrukteur und Technischer 
Geschäftsführer zu arbeiten. Neben 
einer reichen Flugzeugbauerfahrung 
brachte er noch einige ungewöhnli- 
che Ideen mit, an deren Ausführung 





ihn die vorsichtigen Japaner gehin- 
dert hatten. 

Die Ausschreibung des RLM für 
das bereits beschriebene Sonder- 
flugzeug reizte ihn, nur hatte das Un- 
ternehmen keinen Auftrag erhalten, 
sich an diesem Wettbewerb zu be- 
teiligen. Die vorgelegten Entwürfe 
zeigten nämlich ein so seltsames Ge- 
bilde, dass man im Amt die Über- 
zeugung gewann, dieser Dr. Vogt 
habe „nicht alle Tassen im Schrank“! 


ASYMMETRIE GEGEN 
PROPELLER-DREHMOMENT 


Die grundsätzlichen Überlegun- 
gen Vogts gingen von den im Grun- 
de unbefriedigenden Flugeigen- 
schaften des konventionellen ein- 
motorigen Flugzeuges aus, dessen 
Stabilität um alle drei Achsen vom 
Drehmoment des Propellers und 
dem Drall des Schraubenstrahls ne- 
gativ beeinflusst wird. Da Flugzeu- 
ge nach der konventionellen Auf- 
fassung weitgehend symmetrisch 
aufgebaut sein mussten, war man ge- 
zwungen, durch ungleich getrimm- 
te oder geschränkte Ruder die strö- 
mungsmechanische Asymmetrie, die & 
vom Propeller verursacht wurde, 2 
auszugleichen. 
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Blohm & Voss 


ZEICHNUNG: RICHARD CARUNA; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


BV 14 































PB IALA-04 (1) 


Hersteller: Blohm & Voss, Hamburg 
Besatzung: 3 

Antrieb: 1 x Sternmotor BMW 132 N 
Leistung: 865 PS 
Propellerdurchmesser: 3,30 m 
Länge: 12,15 m 

Länge Besatzungsrumpf: 7,21 m 
Höhe: 4,10 m 

Spannweite: 15,45 m 

Flügelfläche: 42,85 m 

Leermasse: 3105 kg 

Flugmasse: 3900 kg 

Max. Fluggeschw.: 340 km/h 

in Bodennähe, 400 km/h in 3800 m 
Reisegeschw.: 365 km/h in 4500 m 
Landegeschwindigkeit: 100 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 9000 m 
Reichweite: 1140 km 
Bewaffnung: 2x MG 17 
starr nach vorn feuernd, 
2x MG 15 (beweglich), 
4x 50 kgBomben 








KLASSIKER DER LUFTFAHRT 4/2004 








Dr. Vogt nahm die besonderen 
Bedingungen der bewussten RLM- 
Ausschreibung zum Anlass, mit 
seinem Entwurf gleich zwei Flie- 
gen mit einer Klappe zu schlagen: 
Zum einen wollte er extrem gün- 
stige Sichtverhältnisse erreichen, 
ohne das Pilot oder Beobachter 
den Motor mit seinem Propeller 
vor der Nase hatten. Zum anderen 
kompensierte er die strömungs- 
mechanische Asymmetrie durch 
den absolut asymmetrischen Auf- 
bau des Flugzeuges. Er hatte den 
Motor samt Leitwerksträger etwas 
nach links gerückt und die Besat- 
zungskanzel wie den Beiwagen ei- 
nes Motorrades erheblich nach 
rechts versetzt. 


IDEALE STABILITÄT 
OHNE ZUSATZTRIMMUNG 


Da ein konventionelles Flugzeug 
mit rechtsdrehendem Propeller 
eine Neigung zeigt, durch Gegen- 
drehmoment des Propellers (Kipp- 
moment) und drallförmigen Pro- 
pellerstrahl nach links auszubre- 
chen, wirkte der Widerstand der 
„Beiwagenlösung“ diesem Bestre- 
ben entgegen, hob es praktisch 
auf. Wenn man die Gewichtsver- 
lagerung und Widerstandsflächen 
der Kanzel gegen die notorische 
Asymmetrie der Strömungsme- 
chanik setzte, ließ sich ein Flug- 
zeug schaffen, das theoretisch 
ideale Flugstabilität ohne zusätz- 
liche Trimmung haben würde. 

Dem RLM schmeckte die Vogt- 
sche Interpretation der Aus- 
schreibung ganz und gar nicht. 
Das war „entartete Kunst“ - aber 
nie und nimmer ein Flugzeug, mit 
dem man sich in der Luftwaffe se- 
hen lassen konnte. Nur war da ein 
Generalluftzeugmeister, der auch 
nicht alle Tassen im Schrank hat- 
te ... Udet. Und der nahm nachher 





Dr. Vogt beiseite: „Wissen Sie, 
Vogt, machen Sie das Ding. Bau- 
en Sie den Vogel. Wir sehen dann 
schon weiter...“ 

Das Projekt war beim Ham- 
burger Flugzeugbau auf eigene 
Kosten im September 1936 be- 
gonnen worden, die Schlussat- 
trappe stand am 18. Juni 1937 zur 
Besichtigung bereit. Und am 25. 
Februar 1938 startete das erste 
Versuchsflugzeug mit der Zulas- 
sung D-ORJE unter der Bezeich- 
nung Ha 141-0. Pilot beim Jung- 
fernflug in Wenzendorf war Hel- 
mut-Wasa Rodig. 

Die ersten Eindrücke zeigten, 
dass Dr. Vogt auf das richtige 
Pferd gesetzt hatte: Es gab keine 
grundsätzliche Beanstandung des 
Flugverhaltens. Mängel, wie die 
Fahrwerksschwingungen oder die 
Empfindlichkeit der drei Ruder, 
überschritten nicht das Maß, das 
man bei jedem konventionellen 
Versuchsflugzeug erwartete. 

Der erste Offizielle, der auf dem 
Werksflugplatz in Hamburg auf- 
kreuzte, war natürlich Udet. Er 
ließ sich die 141 einmal vorfliegen 
und setzte sich dann - wie üblich 
- selbst hinter den Knüppel. Mit 
der ihm eigenen Unbekümmert- 
heit ging er sofort zum Kunstflug 
über. Rollen, Loopings — Udet- 
scher Zirkus. 

Immerhin bedeutete sein Ein- 
satz für Blohm & Voss mehr als 
nur eine Schau: Udets Wort hatte 
damals noch recht viel Gewicht im 
RLM, denn kein Flieger konnte 
ihm etwas vormachen. Er verstand 
es, auch die widerspenstigsten 
unter seinen Widersachern zur 
Zustimmung zu bewegen: Das in- 
zwischen als Blohm & Voss, Ab- 
teilung Flugzeugbau, firmierende 
Unternehmen erhielt den offiziel- 
len Entwicklungsauftrag für die 
üblichen drei V-Maschinen. 





Hydraulikprobleme führten zur Bruchlandung 
der V1, die danach einige Monate nicht zur I 


Verfügung stand. 


























Das einzig symmetrische an der BV 141 war das Leitwerk. Bei der V-3 
(D-OLGA,) sieht man gut das Schiebedach für das MG. 


Aber da war noch immer ein 
Versuchsflugzeug, dessen Kosten 
Blohm & Voss gerne im V-Muster- 
Etat untergebracht hätte. Das „un- 
eheliche Kind“ D-ORJE wurde 
schließlich legal als BV 141 V2 
(Werk-Nr. 172) deklariert. 


BEWAFFNUNG FÜR 
TIEFANGRIFFE KONZIPIERT 


Blohm & Voss hatte sich beim 
Bau dieses reinen Versuchsflug- 
zeuges nicht unnötig bei der Aus- 
bildung der notwendigen Waffen- 
stände aufgehalten. Sowohl der 
Bugstand als auch die Heckkuppel 
im Besatzungsrumpf waren At- 
trappe. Als das RLM sich für die 
BV 141 entschied, verlangte es 
eine geänderte Kanzel für die drei- 
köpfige Besatzung und schlug eine 
Lösung vor, die sich an die Focke- 


Wulf Fw 189, eine zweimotorige 
Nahaufklärerentwicklung der glei- 
chen Zeit, anlehnte. 

Als Heckstand übernahm man 
die bereits von Focke-Wulf ent- 
wickelte Lafette mit spindelför- 
miger Verglasung, während das 
obere Maschinengewehr unter'ei- 
nem Schiebedach in der Rumpf- 
decke montiert wurde. Im Rumpf- 
boden wurden zwei MG 17 starr 
nach vorn feuernd eingebaut, eine 
Bewaffnung, die für Tiefangriffe 
gedacht war und noch durch vier 
50-kg-Bomben verstärkt werden 
sollte. 

Die offizielle BV 141 VI (D- 
OTTO, Werk-Nr. 171) wurde im 
Sommer 1938 fertig gestellt und 
flog erstmals am 5. Oktober. Kur- 
ze Zeit später führten Störungen 
in der Hydraulik zu einer Notlan- 
dung, bei der das halb heraushän- 
gende Fahrwerk und der rechte 
Flügel erheblich beschädigt wur- 
den. 

Glücklicherweise stand wenig 
später das dritte V-Muster, die BV 
141 V3 (D-OLGA), zur Verfü- 
gung und konnte noch vor Ende 
des Jahres 1938 eingeflogen wer- 
den. Im Aufbau zeigte diese Ma- 
schine kaum bemerkenswerte Un- 
terschiede zu ihrem unglücklichen 
Vorgänger, war jedoch größer di- 
mensioniert. Zur Verbesserung 
der Richtungsstabilität wurde der 
Rumpf um 75 cm verlängert und 
die Gesamtlänge der Maschine auf 
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12,15 m gebracht. Die Flügel- 
spannweite war um 25 cm auf 
15,35 m erhöht, die Spurweite von 
4,90 m auf 5,15 m verbreitert - of- 
fensichtlich durch eine Abstands- 
vergrößerung zwischen Motor- 
rumpf und Besatzungskanzel. 

Obwohl die BV 141 V3 noch 
nicht zum endgültigen Ausgangs- 
muster für die Nullserie wurde, lag 
bei dieser Maschine der konstruk- 
tive Aufbau fest. Der Flügel hatte 
den typischen Blohm & Voss- 
Rohrholm, der im Mittelflügelbe- 
reich einen gleich bleibenden 
Durchmesser von 415 mm auf- 
wies, Er war aus zwei Halbschalen 
zusammengeschweißt und lief 
durch Leitwerksträger und Besat- 
zungsrumpf. 


VOLLSICHTKANZEL 
FÜR NAHAUFKLÄRUNG 


Die Rohrholme der Außenflügel 

verliefen konisch und wurden über 
Flansche im Winkel von 6,4 Grad 
(zur V-Stellung) angeschraubt. 
Biegungskräfte und Torsionsbe- 
anspruchungen wurden aussch- 
ießlich von diesem Rohrholm auf- 
genommen. Die Rippen wurden 
fachwerkartig aus U- und L-Profi- 
len aufgebaut. 
Wie der Flügel war auch der 
Leitwerksträger weitgehend grad- 
inig gehalten und damit auf eine 
außerordentlich wirtschaftliche 
Serienbaufähigkeit ausgelegt. Die 
nach oben halbrunden und unten 
flachen Spanten bildeten im Ver- 
band mit 13 Längsgurten das not- 
wendig verdrehsteife Gerüst für 
Motor und Leitwerk, unterstützt 
von der tragenden Schale der Be- 
plankung. 
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Der Umriss des Besatzungs- 
rumpfes war auf den Hauptver- 
wendungszweck des Flugzeuges 
zugeschnitten: Nahaufklärung. Im 
Vorderteil der Vollsichtkanzel wa- 
ren links der Pilot, rechts der Be- 
obachter untergebracht. 

Der Beobachter hatte einen 
Rollsitz zur Verfügung, der nach 
vorn gerollt die Bedienung des 
Bombenzielgerätes, ganz nach hin- 
ten gerollt den Gebrauch der 
Funkgeräte erlaubte. Außer diesen 
Aufgaben hatte der Beobachter 
noch die Reihenbildgeräte und im 
Notfall das obere Abwehr-MG zu 
bedienen. 

Bei einer Breite von 1,20 m und 
einer Höhe von 1,50 m war der 
Stirnquerschnitt auf ein Mindest- 
maß gebracht worden, und durch 
die vielflächige Planverglasung ließ 
sich eine aerodynamisch noch gün- 
stige Formgebung erreichen. Gute, 
unverzerrte Sicht war bei einem 
solchen Flugzeug notwendiger als 
einige km/h mehr. 

Die primäre Abwehr nach hin- 
ten und hinten unten wurde vom 
Heckschützen übernommen, des- 
sen MG-Stand durch eine spin- 
delförmige, voll verglaste Haube 
verkleidet war. Diese Fw-Heckla- 
fette konnte teilweise zum Schuss 
geöffnet werden und ließ sich um 
360 Grad axial drehen. Im Nor- 
malfall lag der Schütze nicht auf 
seinem Liegepolster, sondern saß 
unter der Heckraumhaube näher 
am Schwerpunkt. 

Das Höhenleitwerk war freitra- 
gend und nahezu symmetrisch. 
Höhen- und Seitenruder waren — 
wie auch das linke Querruder - 
während des Fluges nachtrimm- 
bar. Für die Querruder waren zum 


Im Heck 
wurde eine 
spindelförmige 
MG-Lafette 
installiert. Gut 
zu sehen auch 
die Spreiz- 
klappen. 





Ausgleich nicht die sonst üblichen 
Gewichte, sondern je zwei kleine 
Paddel angebracht, die von einer 
Stoßstange des Querruders über 
einen Zahnradantrieb gesteuert 
wurden und sich, dem jeweiligen 





Querruderausschlag entspre- 
chend, im freien Luftstrom spreiz- 
ten. Als Landehilfe wurde eine 
dreiteilige Spreizklappe an der Flü- 
gelunterseite hydraulisch ausge- 
fahren. 

Das Einziehfahrwerk - ebenfalls 
hydraulisch betätigt - bestand aus 
zwei Haupträdern und einem 
Spornrad. Während die Laufräder 
vollständig in die Flügelunterseiten 
eingezogen werden konnten, rag- 
te das Spornrad in eingezogenem 
Zustand so weit nach unten aus 





Die V2 flog tatsächlich 
als erste BV 141. Sie 
hatte noch keine mi- 
litärische Ausrüstung. 


Der Besat- 
zungsrumpf 
war ziemlich 
eckig und mit 
planen Glas- 
scheiben ver- 
kleidet. 


dem Leitwerksträger, dass es im 
Notfall noch wirksam war und 
eine Landung ohne Heckbeschä- 
digung erlaubte. 


STERNMOTOR MIT 
664-PS-DAUERLEISTUNG 


Als Motor verwendete man den 
Neun-Zylinder-Viertakt-Sternmo- 
tor BMW 132 N, der für die Dau- 
er einer Minute in Bodennähe 865 
PS und in 3000 m Höhe 960 PS 
leistete. Die Dauerleistung dieses 
bewährten Triebwerks betrug in 
einer Flughöhe von 4500 m 664 
PS. Der Motor war von einer 
NACA-Haube verkleidet, die zur 
Wartung vierfach aufgeklappt 
werden konnte. In der rechten 
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oberen Klappe waren (im Sicht- 
bereich des Piloten und zur Entla- 
stung des sparsamen Instrumen- 
tenbrettes in der Vollsichtkanzel) 
neun Triebwerkskontrollanzeigen 
untergebracht. Die Kühlluft trat 
an der Unterseite des Motor- 
rumpfes aus, die Regelklappe wur- 
de hydraulisch betätigt. 

Hinter dem Brandschott, das 
den Motor gegen den Flügel absi- 
cherte, befand sich ein Kraftstoff- 
behälter für 490 | Bleibenzin (87 
Oktan). Zwischen Leitwerksträger 
und Besatzungsrumpf war ein 
Schmierstoffbehälter mit einem 
Fassungsvermögen von 39 | ge- 
schützt im Flügel eingebaut. 

Die militärische Ausrüstung 
umfasste zwei starr eingebaute 
MG 17, zwei MG 15 (Abwehr), 
vier Bombenträger ETC 50 VIII 
und ein Reihenbildgerät nach 
Wahl (Rb 50/30, 20/350, 50/18 
oder 21/18). 


FAHRWERSHYDRAULIK 
ALS DAUERPROBLEM 


Mit der Fertigstellung der BV 
141 V3 war die übliche Versuchs- 
serie abgeschlossen. Da das Flug- 
zeug grundsätzlich gutmütige 
Flugeigenschaften zeigte und trotz 
seines ungewöhnlichen Aussehens 
für die geforderten Aufgaben her- 
vorragend geeignet schien, be- 
stellte das RLM eine Vorserie von 
fünf Maschinen des Typs BV 141 
A-0. 

Blohm & Voss begann unver- 
züglich mit dem Bau dieser Flug- 


zeuge, die vom Werk aus jedoch 
noch mit V-Nummern, von V4 bis 
V8, belegt wurden. Die erste Ma- 
schine der Nullserie war die BV 
141 V4, Zulassung: D-OLLE. Die 
„OLLE* begann in den ersten Mo- 
naten des Jahres 1939 mit der 
Flugerprobung. Sie unterschied 
sich von der V3 hauptsächlich 
durch eine weitere Vergrößerung 
von Spann- und Spurweite um je 
10 cm. Voll ausgerüstet erreichte 
diese Maschine 340 km/h in Bo- 
dennähe und 400 km/h in 3800 m 
Höhe. Die Dienstgipfelhöhe be- 
trug 9000 m, die absolute Reich- 
weite 1140 km. 100 km/h Lan- 
degeschwindigkeit waren recht 
brav. 

Nur war da wieder die üble 
Achillesferse der BV 141: die Hy- 
draulikanlage für das Fahrwerk. 
Im Frühjahr 1939 kam die V4 als 
„Hinkebein“ von einem Erpro- 
bungsflug zurück. Ein Bein kam 
glatt heraus, für das zweite reich- 
te irgendwie der Saft nicht. Ein- 
beinlandung! Die Maschine kam 
verhältnismäßig glatt in den Platz 
herein und rollte möglichst lange 
auf dem rechten Fahrwerk. Dem 
Pilot gelang diese Landehaltung 
bis zum Es-geht-nicht-mehr - 
dann war der linke Flügel am Bo- 
den, leicht angestaucht und mit 
hässlichen Falten in der Blechbe- 
plankung. Die notwendige Repa- 
ratur verzögerte die bereits ange- 
meldete Überführung zum Nach- 
fliegen in Rechlin. 

Bis zum Ende des Jahres 1939 
verließen die übrigen vier BV 141 


A-0, die V5, V6, V7 und V8, die 
Werkshallen von Blohm & Voss. 
Diese Maschinen — mit den Ab- 
messungen der 141 V4 - unter- 
schieden sich von ihren Vorgän- 
germustern durch einen neuen Ab- 
wehrstand in der Rumpfoberseite. 
Die ursprüngliche Lösung - ein 
MG 15 unter dem Schiebedach - 
hatte sich als unbefriedigend er- 
wiesen, und man baute stattdessen 
eine Linsenlafette ein. 


EINMOTORIGKEIT 
FÜHRT ZUR ABLEHNUNG 


Die Erprobung der BV 141 V5 
wurde Ende Januar 1940 in Rech- 
lin abgeschlossen. Die Flugeigen- 
schaften dieser Maschine wurden 
für die Aufgaben eines Nahauf- 
klärers und Hilfsbombers mit der 
Note „ausreichend“ gewertet. Der 
Erprobungsbericht der Rechliner 
erwähnt, dass die Flugeigenschaf- 
ten der V5 eine wesentliche Bes- 
serung gegenüber denen der V4 
aufwiesen. 

Für den Bombenwurf im Tief- 
angriff hatte die E-Stelle Rechlin 
eine Zieleinrichtung mit Abkomm- 
Marken entwickelt und in die V5 
eingebaut. Die Zielstriche, nach 
denen der Pilot je nach Flughöhe 
die Bomben auslöste, bewährten 
sich recht gut und wurden später 
auch in anderen Flugzeugmustern 
verwendet. In 13 Erprobungsflü- 
gen wurden von der BV 141 V5 
insgesamt 58 Bomben in Tief- und 
Hochangriffen abgeworfen, von 
denen 22 der 44 im Tiefflug ge- 





worfenen Bomben im vorge- 
schriebenen Zielradius lagen. 

Die Nachflüge aller BV 141 A-0 
wurden während der Sommermo- 
nate des Jahres 1940 erledigt, dann 
wurden die Maschinen zur Trup- 
penerprobung der Luftwaffe über- 
geben. Das Oberkommando zeig- 
te aber keine Begeisterung für die- 
ses äußerlich so wenig attraktive 
Flugzeug. Da man den Krieg mit 
dem vorhandenen Material in Kür- 
ze zu beenden hoffte, hatte es 
durchgesetzt, dass die geplante 
Großserie der BV 141 bereits am 
4. April 1940 storniert wurde. Ein 
wesentlicher Ablehnungsgrund 
war die Einmotorigkeit der Ma- 
schine, die damit gegenüber der 
zweimotorigen Fw 189 zweifellos 
im Nachteil war. 

Trotz dieser Ablehnung war die 
Geschichte der BV 141 aber noch 
nicht zu Ende. Anfang 1939 be- 
stand Hoffnung, dass die Bayeri- 
schen Motorenwerken in naher 
Zukunft einen neuen und sehr 
starken Doppelsternmotor vollen- 
den könnten. Von diesem Muster 
erhofften sich die Luftwaffe eine 
Überwindung der chronischen 
deutschen Motorenschwäche - un- 
vorstellbare 1600 PS waren das 
Ziel! Wie viele andere deutschen 
Hersteller sah auch Blohm & Voss 
im BMW 801 ein ideales Trieb- 
werk für eine größere, schnellere 
Ausführung der BV 141. 

Zellenmäßig hätte die BV 141 A 
zwar noch ein Triebwerk bis zu 
1000 PS verkraften können - aber 
nicht die zu erwartenden 1600 PS. 








Mit der BV 141 B (hier die zweite 
Maschine) wollte Blohm & Voss 
die Leistungen deutlich steigern. 





Blohm & Voss 


NTATION 





-DOK 


FOTOS: Kl 


BV 141 

Unter diesen Gesichtspunkten 
projektierten die Ingenieure unter 
der Leitung von Richard Vogt eine 
wesentlich vergrößerte Maschine, 
die in den Grundzügen zwar noch 
eine gewisse Ähnlichkeit mit dem 
Ausgangsmuster 141 A aufwies, 
jedoch konstruktiv in jeder Hin- 
sicht ein völlig neues Flugzeug dar- 
stellen sollte. Diese Arbeiten be- 
gannen im Januar 1939. Am 14. 
Februar 1940 wurde die endgülti- 
ge Attrappe zur Besichtigung 
durch eine RLM-Kommission 
freigegeben. 


STRUKTURGEWICHT UM _ 
FAST ZWEI TONNEN ERHÖHT 


Knapp elf Monate später, am 9. 
Januar 1941, flog die erste BV 141 
B-0, die V9, zum ersten Mal. 
Zunächst hatte das RLM fünf 
Null-Serien-Maschinen bestellt mit 
einer Option auf fünf weitere BV 
141 B-O und zehn BV 141 B-1. 
Diese liefen bei Blohm & Voss un- 
ter V-Musterbezeichnungen (V9 
bis V13). 

Zum eigentlichen Erprobungs- 
träger für eine wesentliche Neue- 
rung baute Blohm & Voss die BV 
141 V2 (PC + BA) um. Nach der 
fast zu erwartenden Frage: Wenn 
schon asymmetrisch, weshalb ei- 
gentlich nicht konsequent total 
asymmetrisch?, schnitt man die 
rechte Höhenleitwerkshälfte ab. 
Damit erhielt der Heckschütze ein 
ideales Schussfeld nach hinten, 
und das Flugzeug flog nicht 
schlechter! Natürlich musste die 
Fläche des Höhenleitwerks auf der 
linken Seite vergrößert werden, da 
sonst die Ruderwirksamkeit ver- 
ringert worden wäre. 

Die Flugerprobung zeigte, dass 
diese Verringerung des Wider- 
standes zusätzlich einige km/h 
mehr brachte. Die Flugerprobung 
der V2 fiel mit dem Abschluss des 
Attrappenbaus zusammen, so dass 
den Skeptikern im RLM das Ar- 
gument gegen eine solche Verge- 
waltigung eines an sich schon 
„misshandelten“ Flugzeuges aus 
dem Mund genommen wurde. 

Um die 1600 PS des Doppel- 
sterns verkraften und nützlich an- 
wendbar machen zu können, hat- 
te es mancher konstruktiver Än- 
derung bedurft. Der Leitwerks- 
träger hatte über seine gesamte 
Länge bis vor das Leitwerk einen 
kreisrunden Querschnitt erhalten 
— eine wesentliche Erleichterung 








für die Fertigung der Bauteile. Den 
Besatzungsrumpf hatte man fast 
unverändert von der A-0 über- 
nommen, die Flügelspanne auf 
17,46 m verlängert und die Tiefe 
um 20 cm erweitert. 

Die notwendigen strukturellen 
Verstärkungen der Zelle erhöhten 
das Fluggewicht auf 5800 kg (ge- 
genüber den 3900 kg der BV 141 
A-0) - und dieses Gewicht musste 
von einem ebenfalls verstärkten 
Fahrwerk aufgenommen werden. 

Der Bau der ersten BV 141 B 
ging nicht ohne Schwierigkeiten 
über die Bühne. Als diese Maschi- 
ne Ende November 1940 an die 
Endmontage geliefert wurde und 
dort die ersten Standschwin- 
gungsversuche begannen, stellte 
sich heraus, dass laufend nachträg- 
liche Verstärkungen im Leitwerks- 
träger, Fahrwerk und in der Steue- 
rung notwendig waren. Während 
der Standerprobung traten erheb- 
liche Schwierigkeiten in der ge- 
samten Hydraulikanlage, im Fahr- 
werksmechanismus und am Trieb- 
werk BMW 801 A-0 auf. 

Als die Flugerprobung endlich 
Anfang Januar 1941 begann, wa- 
ren die Schwingungsversuche 
noch nicht vollständig ausgewertet 
- und so wurde eine Geschwin- 
digkeitsbegrenzung auf maximal 
450 km/h angeordnet. 

Während der Erprobungsflüge 
zeigte sich ein weiterer Mangel. 
Die Querrudertrimmung hatte 
man von der BV 141 A übernom- 
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Ein asymmetrisches 
Höhenleitwerk und ein 
dicker Leitwerksträger 
kennzeichneten die 
BV 141 B. 2 








men, für die wesentlich größere 
BV 141 Brreichte diese Hilfe nicht. 
Erst mit dem Einbau einer größe- 
ren, elektrisch gesteuerten Trimm- 
anlage wurde eine befriedigende 
Lösung gefunden. Die Querruder 
waren außerordentlich empfind- 
lich, ein Zustand, der erst nach Er- 
probung neuer Querruder in der 
V2, genau ein Jahr später, behoben 
werden konnte. 


ENDGÜLTIGE ABLEHNUNG 
EINER SONDERSTAFFEL 


Die gesamten Arbeiten wurden 
zunehmend schwieriger, da Blohm 
& Voss keine Dringlichkeitsstufe 
für die 141 B erhielt. Während die 
erste BV 141 B-0, die V9, erst im 
Mai 1941 an die Erprobungsstelle 
Rechlin abgeliefert werden konn- 
te, stand das längst fertige zweite 
V-Muster, die 141 B-02 (NC + 
RA), in der Halle und wartete auf 
den Propeller! Am 1, Juni 1941 be- 
gann die Erprobung dieses Mu- 
sters, die dritte Maschine folgte 
wenige Wochen später. 

Nachdem Rechlin die Nachflü- 
ge abgeschlossen hatte, wurde die 
vierte B-O nach Tarnewitz zur 
Schießerprobung überflogen. Hier 
stellte sich heraus, dass die Schuss- 
kanäle viel zu kurz und undicht 
waren, die Pulvergase drangen in 
die Kabine ein. Umbauten ... Um- 
bauten ... 

Das letzte V-Muster der B-O, die 
BV 141 V13, konnte erst am 15. 


Mai 1943 ausgeliefert werden. 
Weit vorher hatte der General- 
Luftzeugmeister die Ablieferung 
einer genügenden Anzahl von BV 
141 B gefordert, damit man end- 
lich mindestens eine Einsatzstaffel 
an der Ostfront aufstellen konnte. 
Das gleiche Amt brachte es jedoch 
nicht fertig, Blohm & Voss die 
dafür benötigten Propeller zuzu- 
weisen. 

Im Frühjahr 1942 lehnte der 
Generalstab die Sonderstaffel BV 
141 endgültig ab; die anliegenden 
Nahaufklärungsaufgaben konnten 
ausreichend von den Fw 189 er- 
füllt werden. Die endgültige Ent- 
scheidung, auf die Fertigstellung 
der zweiten Null-Serie zu verzich- 
ten, fiel nach einem Bombenan- 
griff auf die Focke-Wulf-Werke, 
die im Januar 1941 umzogen und 
etwa 80 Prozent der Werkshallen 
von Blohm & Voss mit der End- 
montage des Fernbombers Fw 200 
belegten. 

Andere Quellen gehen davon 
aus, dass doch noch ein gutes Dut- 
zend B-O und B-I gebaut wurden. 
Über ihr Schicksal ist nicht viel be- 
kannt geworden. Es ist jedenfalls 
zweifelhaft, dass sie jemals an der 
Ostfront eingesetzt wurden - ent- 
gegen der Propaganda, die dieses 
Flugzeug im Sommer 1942 unter 
erheblichem Aufwand als neueste 
Schöpfung vorstellte und vom 
Großserienbau, vom Großeinsatz 
redete ... Kl 

GERT W. HEUMANN/KS 
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Heimkehrer 


Die derzeit einzige fliegende Gannet kehrt jetzt nach Europa zurück 
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Diese Fairey Gannet ist das 
einzige noch fliegende Exemplar 
des massigen U-Boot-Jägers. Man 
beachte den Spiegel über dem 
zweiten Cockpit, der bei der 
Trainerversion T. Mk. 5 dem Leh- 
rer die Sicht nach vorn eröffnete. 





FOTOS: MICHAEL O'LEARY 
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Fairy : 
Gannet 


U-Boot-Jäger und Früh- 
warnsystem — das waren 
die Aufgaben der Gannet, 
des wohl bemerkenswerte- 
sten Flugzeugs des briti- 
schen Herstellers Fairey aus 
den frühen Nachkriegsjah- 
ren. Jetzt ist das derzeit 
einzige noch fliegende Ex- 
emplar wieder in Europa 


zu sehen. 


onsreichste Schmiede für Mari- 
neflugzeuge auf den britischen 
Inseln. Die Gannet war das letzte 
und zugleich mit Abstand mo- 
dernste Flugzeug, das der Her- 
steller für die Royal Navy ent- 
wickelte. Ab den späten 50er Jah- 
ren leisteten Gannets Aufbauar- 
beit auch bei den deutschen Mari- 
nefliegern, bevor sie 1967 von der 
Bröguet Atlantic abgelöst wurden. 
Gleich nach dem Zweiten Welt- 
krieg beginnt die Geschichte die- 
ser vor allem technisch einzigarti- 
gen Flugzeuge. Nach den Erfah- 
rungen mit deutschen U-Booten 
forderte die Royal Navy einen lei- 
stungsfähigen U-Boot-Jäger. Fai- 
rey gewann die Ausschreibung 
und brachte am 19. September 
1949 einen ersten Prototypen des 
neuen Model „Q“ in die Luft. Er 
flog, wie auch noch der zweite 
Prototyp, mit einer zweiköpfigen 
Besatzung. Erst der dritte Proto- 
typ, der am 10. Mai 1951 zum 
Erstflug startete, war als Dreisitzer 
konzipiert und kam der Serien- 
Gannet schon sehr nahe. In drei 
z getrennten Cockpits nahm er den 
Piloten, dahinter einen Beobach- 
ter/Navigator und noch weiter hin- 


ten einen Funkleit- und Radar- Ilor 9] Aıyet il) Io)» 


operator auf. a 
Technisch hervorstechendstes IM | 
Merkmal des neuen Flugzeugs war 
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Um auf Flugzeugträgern 
in der Enge unter Deck 
Platz zu finden, waren 
die Tragflächen der 
Gannet gleich zweifach 
EIINT IR 
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Gonnet 

sein Antrieb. Armstrong Siddely 
hatte für die Gannet das Double- 
Mamba-System entwickelt, eine 
Kombination von zwei Propeller- 
turbinen, die ihre Kraft von zu- 
nächst 5035 shp/2262 kW unab- 
hängig voneinander über eine Ko- 
axialwelle auf zwei gegenläufige 
Propeller von Dowty Rotol abga- 
ben. Um bei Patroullienflügen zu- 
gunsten höhrerer Reichweite Treib- 
stoff zu sparen, konnte der Pilot 
eines der beiden Triebwerke ab- 
schalten. 

Mit der Gannet begann eine neue 
Ära in der U-Boot-Jagd. Als erstes 
Kampfflugzeug übernahm sie so- 
wohl das Aufspüren als auch die 
Bekämpfung potenzieller Ziele. 
Zur Ortung trug sie unter ande- 
rem Magnetfeldsensoren und ein 
Radar. Zum Angriff auf entdeck- 
te Ziele konnte sie aus dem großen 
Waffenschacht ihres hohen Rump- 
fes zwei selbstlenkende Torpedos 
entlassen. Alternativ konnte die 
Gannet auch Fallschirmminen und 
Unterwasserbomben gegen U- 
Boote einsetzen. Unter den für den 
Einsatz auf Flugzeugträgern klapp- 
baren Flügeln trug sie bis zu sech- 
zehn ungelenkte Raketen. 








GANNETS LÖSTEN 
DIE TBM AVENGER AB 


Im Januar 1955 gingen die er- 
sten Gannet A.S. Mk. I an die 
Fleet Air Arm und ersetzten die 
veralteten TBM Avenger. Schon 
drei Jahre später begann die Roy- 
al Navy, den U-Boot-Jäger durch 
Hubschrauber vom Typ Westland 
Whirlwind zu ersetzen. Die junge 
Bundesmarine erhielt einige der 
von den Briten ausgemusterten 
Flugzeuge. Andere gingen nach 
Indonesien und Australien. Zeit- 
gleich stellte die Royal Navy noch 
eine neue Frühwarnversion der 
Gannet in Dienst, die A.E.W. Mk. 
3. Unter dem vorderen Rumpfteil 
besaß sie ein großes Radom. Sie 
verfügte nur noch über ein Cock- 
pit. Die beiden Frühwarnspeziali- 
sten der weiterhin dreiköpfigen 
Crew wurden ins fensterlose 
Rumpfinnere verbannt. Die mei- 
sten der 44 Flugzeuge dieser Ver- 
sion entstanden nicht mehr bei 
Fairey, sondern wurden von West- 
land gebaut, die den traditionsrei- 
chen Hersteller 1960 übernommen 
hatte. Die einzige heute noch flie- 
gende Gannet ist die ehemalige 
XT752, eine T. Mk. 5, die opera- 
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tionelle Trainerversion. Dass sie 
heute noch fliegt, hat sie dem 
Amerikaner Wally Fisk zu ver- 
danken. Seit Anfang der 90er Jah- 
re frönt Fisk bereits seinem Faible 
für historische Flugzeuge im All- 
gemeinen und Trägerflugzeuge im 
Besonderen. Das Geld dafür zog 
der Luftfahrtunternehmer aus sei- 
ner Amjet Corporation. Am Ano- 
ka Airport des Städtchens Blaine 
in Minnesota machte er 1997 mit 
der Eröffnung des Polar Aviation 
Museum seine ansehnliche Samm- 
lung der Öffentlichkeit zugänglich. 
Zwei Jahre zuvor hatte den Klas- 
siker-Liebhaber eine Zeitungsan- 
zeige elektrisiert: In London soll- 
te eine Fairey Gannet zur Verstei- 
gerung kommen. Dieses Flugzeug, 
beschloss er, sollte der Star seines 
neuen Museums werden. Fisk bot 
und gewann. Welches Flugzeug 
genau er ersteigert hatte, wusste er 






damals nicht. Das Flugzeug mit 
der Seriennummer WN365 hatte 
Fairey 1954 als A.S. Mk. 1, der ur- 
sprünglichen U-Boot-Jägervarian- 
te, gebaut. In dieser Rolle flog sie 
jedoch nie, den Fairey baute sie so- 
fort zum Prototypen für die Trai- 
nerversion T. Mk. 2 um und sie er- 
hielt die Nummer XT752. Später 
modifizierte sie der Hersteller 
noch einmal zur weiterentwickel- 
ten T. Mk. 5. Mit dem zivilen 
Kennzeichen G-APYO flog die 
Gannet dann als Werksflugzeug 
und diente unter anderem dem 
Training indonesischer Piloten. 
Ein gutes Jahr dauerte es, bis die 
Gannet nach der Versteigerung 
zerlegt am Anoka Airport ankam. 
Die Zelle war in überraschend gu- 
tem Zustand. Keine Selbstver- 
ständlichkeit, denn das Flugzeug 
war in England seit 1978 eingela- 
gert. Dass die Gannet wieder da- 








Fairey Gannet T.MR. 5 


Verwendung: dreisitziger 
U-Boot-Jäger, operationeller 
Trainer 

Motor: Armstrong Siddeley 
Double Mamba 101 
Leistung: 3035 shp/2662 kW 
Spannweite: 16,56 m 
Länge: 13,11 m 

Höhe: 4,17 m 

Flügelfläche: 44,85 m? 
Leermasse: 6841 kg 

max. Flugmasse: 9806 kg 
Höchstgeschwindigkeit im 
Horizontalflug: 497 km/h 
Steigleistung: 10,2 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 7625 m 
Startrollstrecke: 412 m 
Landerollstrecke: 915 m 
Reichweite: bis 1510 km 





hin kam, wohin sie gehört, in die 
„uft nämlich, verdankt sie aller- 
dings auch der Unterstützung 
zweier Experten des britischen 
Fleet Air Arm Museums in Yeo- 
vilton. Bob Monahan, der seiner- 
zeit als Direktor des Polar Aviati- 
on Museums fungierte, hatte Jan 
“eohane und Dave Morris bei der 
Versteigerung des Flugzeugs ken- 
nengelernt und sie für eine Mitar- 
beit gewonnen. Und auch den letz- 
ten Piloten der Gannet, David 
Moojen, fand Monahan in England 
und lud ihn zur Überwachung der 
ersten Flüge in die USA ein. 








IN OSHKOSH WAR 
DIE GANNET EIN STAR 


Dank des guten Zustandes der 
Gannet, die in den USA als 
N752XT registriert wurde, gestal- 
tete sich die Überholung wenig 
problematisch. Schon am 1. Juli 
1996 war es soweit. Pilot Ed Er- 
ickson zündete die Starterkartu- 
schen der Triebwerke zum Erst- 
flug. Wenige Wochen später flog 
Erickson die Gannet gemeinsam 
mit David Moojen zum Fly-in der 
Experimental Aircraft Association 
nach Oshkosh, dem größten Flie- 
gertreffen der Welt. Selbst unter 
Warbird-Enthusiasten war hier die 
meistgestellte Frage: „Was ist das 
denn? 

Zurück in Anoka erhielt die 
Gannet eine neue Lackierung und 
war tatsächlich im Mai 1997 der 





























Fairey Gannet in Deutschland 


Die Fairey Gannet war eines der 
ersten Flugzeuge der bundesdeut- 
schen Marineflieger. Im Jahr 1958 
erhielt die Bundeswehr von der 
Royal Navy insgesamt 16 Flugzeu- 
ge, 15 Gannet A.S. Mk. 4 und eine 
T. Mk. 5. Am 25. Februar 1958 be- 
gann in White Waltham das Trai- 
ning der deutschen Crews auf zwei 
T. Mk. 5 und vier A.S. Mk. 4. Im Mai 
desselben Jahres wurde das MFG1 
(später MFG3) in RNAS Eglington 
in Dienst gestellt. Erst im Juli 1958 
zogen die Marineflieger in Schles- 
wig-Jagel ein, da ihr Einsatzplatz bis 
dahin noch von der RAF genutzt 
wurde. Ab 1967 wurden die Gannet 
der Marineflieger von der Breguet 
Atlantic abgelöst. Heute sind in 
Deutschland noch vier Fairey Gannet 
in Museen zu besichtigen. Im Luft- 


Publikumsmagnet bei der Eröff- 
nung des Polar Aviation Museums. 
Wally Fisk hatte jedoch kein 
Glück. Vor einiger Zeit musste 
er das Museum schließen. Die 
Gannet suchte einen Käufer. Den 
zu finden war nicht leicht. Ein 
solches Flugzeug am Leben zu 
erhalten, ist alles andere als ein- 
fach, technisch und finanziell ein 
schwer kalkulierbares Abenteuer. 
Schließlich fand sich doch ein 





Bei den deutschen Marinefliegern leistete die Fairey Gannet 


wertvolle Aufbauarbeit. 


waffenmuseum in Berlin-Gatow 
befindet sich die frühere UA+110/ 
ex XG849, die allerdings als UA+106 
ausgestellt ist. Das Technikmuse- 
um Speyer zeigt die UA+112/ex 
XG852 und im Deutschen Luft- 


Käufer. Die Gannet kehrt nach 
England zurück. Als diese Zeilen 
geschrieben wurden, war eine 
Crew gerade dabei, das Flugzeug 
am Anoka Airport fit für den 
Überführungsflug in die alte Hei- 
mat zu machen. 

Noch ist der neue Besitzer der 
Gannet nicht bekannt. Bis zum 
Redaktionsschluss war er nicht 
herauszufinden. Ein englisches 
Fachblatt hatte zwar kürzlich ei- 


schiff- und Marinefliegermuseum in 
Nordholz ist die UA+113/ex XG853 
zu sehen. In Hermeskeil steht in 
der Flugausstellung L. + P. Junior 
die XL450, die allerdings nicht bei 
der Bundeswehr flog. 





nen Namen genännt, kurz darauf 
die Information aber als falsch zu- 
rückgezogen. Wie hier wird heute 
oft um den Handel mit seltenen 
Warbirds der Mantel des Schwei- 
gens gehüllt. Aber spätestens wenn 
die einzige fliegende Fairey Gannet 
in diesem Jahr noch auf Airshows 
auftritt, ist das Geheimnis gelüftet. 
Vielleicht ist der Heimkehrer 
schon in Duxford dabei. Ku 

MICHAEL O’LEARY/HM 


Auf Airshows ganz sicher ein 
Star: Bei Erscheinen dieses 
Heftes dürfte die 

Fairey Gannet bereits in 
Europa angekommen sein. 





| 
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Galerie 


niassiner-walerie 


‚Starfighter-So nderbemalungen bei ‚der Bundeswehr 





E 
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Im Laufe ihres Einsatzes bei der Luftwaffe und Marine bekam die Lockheed F-104 Starfighter viele Son- 
| derlackierungen verpasst. Besonders gegen Ende der Dienstzeit der „bemannten Rakete“ häuften sich die 
| so genannten „bunten Mühlen“, die bei Luftfahrtfreunden und Modellbauern gleichermaßen beliebt sind. 


"Anlässlich eines Tages der offenen Tür 
im Jahr 1986 versahen die Angehörigen des 
Luftwaffenversorgungsregiments 1 in 
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Das Motto für diese Sonderbemalung 
aus dem Jahr 1987 lautete „25 Jahre 
Luftwaffenschleuse 11“. 


Die Rekordmaschine „Red Baron“ gestalteten 
die Soldaten des Jagdbombergeschwaders 31 
„Boelcke“ in Nörvenich mit einer nicht mehr 
flugfähigen Zelle im Jahr 1983 nach. 








Galerie 





„Blue Boelcke“ war die einzige TF-104G 
im Sonderlack anlässlich der 25-Jahr-Feier 
des Jagdbombergeschwaders 31. Die 
Maschine erwies sich als Highlight des 
Tages der offenen Tür 1983 in Nörvenich. 


Das JaboG 33 feierte seinen 
letzten Starfighterflug im Jahr 
1985 in Büchel mit dem 
berühmten „Kanarienvogel“, 
der später als Gate Guard des 
Fliegerhorstes diente. 





Ihre letzten Vorführungen 
absolvierten die Vikings des 
Marinefliegergeschwaders 2 
in bunt lackierten F-104G. 


Aus Anlass des letzten Flugs einer 
F-104 beim JaboG 34 in Memmingen 
1987 wurde die 22+55 zur „bunten 
Mühle“ umfunktioniert (rechts). 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION, ZETSCHE (N 
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Galerie f 
Der letzte Flug eines deutschen 
Starfighters erfolgte bei der WTD 61 
in Manching (rechts). Die Maschine 
ging danach demontiert in die 


Lehrwerkstatt. 













' 
u — 





Nicht die Außerdienststellung, sondern das 
25. Geschwaderjahr und 50 Jahre Fliegerhorst 
Memmingen (daher die fiktive Kennung 25+50) 
feierte das JaboG 34 im Jahr 1984 (oben). 

Die richtige Kennung der F-104G lautete 24+19. 


Ganz in Silber 
präsentierte sich dieser 
Starfighter anlässlich 
des letzten Fluges beim 
F-104-Kommando in 
Erding im Jahr 1989. 








— 
— 
_ 











" Zu ihrem letzten F-104-Flug 

| im Jahr 1984 verschönerten 

! die Angehörigen des JaboG 32 

" in Lechfeld diesen Starfighter 
in Landesfarben. 


Bereits zum Tag der offenen Tür 
' und zum Thema „25 Jahre JaboG 32“ 
! hatten die Lechfelder 1983 dieser 
Maschine ähnliche Sondermarkierungen 
gegönnt. Der Standardtarnanstrich 
" blieb jedoch erhalten. 
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LINIT 3 
I- Evergreen Aviation Museum 





mr 


Das Nest der Sprure-Goose 


1947: Howard Hughe 
die acht Gashebel nach 


Howard Hughes’ H-4, das größte gebaute Flugzeug aller Zeiten, und die Lockheed E ie 
SR-71, der schnellste Aufklärer der Welt: Heute befinden sich diese beiden Super- Insgesamt 24000 PS der vie 


2 L EI En ; erbord- und vier Backbord-Stern- 
lative der Luftfahrt Seite an Seite im Evergreen Aviation Museum in Oregon. motoren beschleunigen die H-4 
Hercules. Es soll ein Taxi-Test 

werden, doch dann geht die 

NX37602 auf Stufe und hebt ab. 

Hughes pilotiert das 112 Tonnen 
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schwere Monster in rund zwanzig 
Metern über dem Meer vor Kali- 
forniens Küste. Nach einer knap- 
pen Flugminute und maximal er- 
reichten 130 km/h wassert das 
Flugboot: Ein Superlativ der Luft- 
hrieben! 

s mit seiner H-4 
s auch das größte 


fahrt hat Geschichte ge 
Hughes bev 

Hercules, de 

Flugzeug der Welt aus Holz gebaut 


werden kann. Blech und Alumini- 
um waren tabu, eine Vorgabe des 
Kriegsministeriums, das diese Me- 
talle vorzugswei Bomber und 
Jäger und weniger für einen neuen 
Truppentransporter nutzen woll- 
te. So war die Gans, die Spruce 
Goose, zwar nicht aus Fichte 
(Spruce), aber aus Birkenholz ge- 
fertigt. Die H-4 misst in der Län- 


ge 66 Meter, die Spannweite um- 
faßt 97 und die Höhe 24 Meter - 
sie hätte also gerade Platz auf 
einem Fußballfeld. Das Leerge- 
icht wurde mit 135 Tonnen, das 
male Abfluggewicht mit 180 
Tonnen berechnet. Damit hätte 
man 750 voll ausgerüstete Soldaten 
4700 Kilometer weit nonstop 
transportieren können. Die Crew 


lässt nicht erkennen, 
dass die Spruce Goose 
komplett aus Sperrholz 


gebaut ist. 





Die um sie gruppierten 
Oldtimer machen die gewal- 
tigen Ausmaße der Spruce 
Goose erst richtig deutlich. 


bestand aus 18 Mann: Captain, Co, 
Flugingenieure und Bordmechani- 
i rend des Fluges, im 
Flügelinneren aufrechten Ganges 
zu den Motoren gehen konnten: 
acht Pratt & Whitney R-4360 mit 
je 3000 PS und Ster- 
nen angeordneten Zylindern. 
Nach ihrem ersten und einzigen 
Flug vom 2. November 1947 hielt 
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Hughes die H-4 in einem klimati- 
sierten Hangar stets flugbereit. 
Diese Extravaganz soll dem Milli- 
ardär jährlich eine Million Dollar 
gekostet haben. 

Nach dem Tod von Howard 
Hughes im April 1976 rettete der 
Unternehmer Jack Wrather die 
H-4 vor der Verschrottung. Ab 
1983 stand sie in einem speziell ge- 
bauten Hangar neben dem Passa- 
gierschiff „Queen Mary“ im Hafen 
von Long Beach und wurde dem 
Publikum zugänglich gemacht. 
1988 kaufte die Walt Disney Com- 
pany die Wrather Corporation, um 
vor Ort einen Vergnügungspark zu 
bauen. 





VIELE DER EXPONATE 
SIND FLUGFÄHIG 


Der Aero-Club von Kalifornien 
übernahm die Hercules, konnte 
aber für die gewaltigen Unter- 
haltskosten nicht lange aufkom- 
men und suchte einen neuen Eig- 
ner, der der H-4 eine sichere Zu- 
kunft bieten konnte. Delford M. 
Smith, Gründer und Chef von 
Evergreen Aviation International, 
einem 600-Mio.-Dollar-Luftfahrt- 
unternehmen mit Sitz in Oregon, 
einer von vier ernsthaften Bietern, 
erhielt den Zuschlag, weil er die- 
se wohl schillerndste Ikone der 
amerikanischen Luftfahrt auf alle 
Zeiten der Nachwelt erhalten 
wollte. Gleich bei seinem Fir- 
mensitz baute er am Flugplatz von 


Evergreen Aviation Museum 


McMinneville, quasi um die 
Spruce Goose herum, sein rund 
11000 Quadratmeter großes 
Evergreen Aviation Museum, das 
seit seiner Eröffnung im Juni 2001 
knapp eine halbe Million Besu- 
cher empfangen hat. Bevor das 
Riesenflugzeug hier sein endgül- 
tiges Nest bekam, wurde es gründ- 
lich restauriert. 

Als zweiten Superlativ im Ever- 
green Aviation Museum findet 
man eine Lookheed SR-7 1A Black- 
bird (61-7971). Der mit Mach 3.5 
schnellste Aufklärer aller Zeiten ist 
eine Leihgabe des US-Air Force 
Museum und kann seit einigen Mo- 
naten in McMinneville bestaunt 
werden. 

Doch nicht nur wegen dieser 
beiden Exponate lohnt sich der Be- 
such im Evergreen Aviation Mu- 
seum, das von Portland, Oregon, 
in einer knappen Autostunde zu 
erreichen In exzellentem Zu- 





stand p ieren sich hier noch 
rund vierzig weitere Zeitzeugen 


der Luftfahrt. Zu der ansehnlichen 
Sammlung gehören wertvolle 
Stücke wie die B-17 G Flying Fort- 
chmitt Bf 109G oder 
Spitfire Mk. XVI, die mit vielen 
anderen militärischen und zivilen 
Flugzeugen einen guten Quer- 
schnitt durch die Luftfahrtge- 
schichte bieten. Viele der hier ge- 
zeigten Flugzeuge sind noch flug- 
fähig und werden auf Airshows in 
den ganzen USA gezeigt. zı 

WERNER PFÄNDLER 








vr 
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Auseums-Infos 





Flugzeuge: 

Baby Great Lakes 

Bede BD-5B 

Beechcraft Bonanza 35 

Beechcraft D-17A 

Staggerwing 

® Bell UH-1H Huey 

» Boeing B-17G Flying Fortress 

® Boeing Stearman 

Convair F-102A Delta 

Dagger 

© Curtiss CW-15-D AirSedan 

Curtiss CW-A-22 Falcon 

Curtiss |N-4 Jenny 

Curtiss P-40 Warhawk 

de Havilland DH-4M-1 

® de Havilland DH-100 

Vampire 

Douglas A-26C Invader 

Douglas C-47 

® Douglas DC-3A 

Ford 5-AT-B Trimotor 

Goodyear FG-1D Corsair 

Grumman OV-1D Hohawk 

Hiller UH-12E Raven 

Hughes 269A 

Hughes H-4 Spruce Goose 

Lockheed C-130 Hercules 

Lockheed P-38L Lightning 

© Lockheed T-33A 

® McDonnell Douglas 

e F-15A Eagle 

® Messerschmitt Bf 109G-10 

e MiG-15 UTI 

® Mitsubishi A6M3 Reisen 
(Mod. 32 Zero) 


eo... 


“ 


vo. oe, 090000 


a 


® North American 
P-51 Mustang 
© North American 
SNJ-4 Texan 
» North American 
T-28B Trojan 
® Northrop F-89 Scorpion 
® Piper J-3C-65 Cub 
® Pitts S-2B Special | 
® Supermarine Spitfire 
Mk. XVI 
» RODA 
© TBM-3E Avenger 


Öffnungszeiten: 

Täglich von 9 bis 17 Uhr, 

außer Ostern, Thanksgiving, 
Weihnachten und Neujahr | 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 11 Dollar, 
Jugendliche bis 18 Jahre: 
7 Dollar, Kinder bis fünf 
Jahre: frei 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist uneinge- 
schränkt erlaubt. | 


Kontakt: | 
The Evergreen Aviation 
Museum 

3685 NE Three Mile Lane 
McMinneville, 

OR 97128 USA 

Tel.: 001-503434-4180 


Der zweite Superlativ im Evergreen Avlätion 


Museum ist die Lockheed SR-71A Blackbird. j 
























LOHNEND FÜR DEN FAMILIENAUSFLUG 


Museumspark 


Merseburg 


Seit fast sechs Jahren wächst der „Luftfahrt- und Technik- 
Museumspark“ am Flugplatz Merseburg. Seine Gründung verdankt 
er der Auflösung der Sammlung am Butzweilerhof. 


or gut sechs Jahren zog Dieter 

Schönau, der Gründer des Mer- 
seburger Museumsparks, von Köln 
nach Merseburg. Sein Ziel: mit der 
aufgelösten Flugzeugsammlung 
vom Kölner Traditionsflughafen 
Butzweilerhof als Grundstock am 
neuen Standort eine attraktive 
Luftfahrt- und Technikausstellung 
aufzubauen. Inzwischen haben 
Schönau und seine Mitstreiter 
schon viel erreicht. 

Der Museumspark mit seinem 
60.000 m? großen Außengelände 
steht auf luftfahrthistorisch inter- 
essantem Grund. Bis Anfang der 
90er Jahre war Merseburg noch 
Stützpunkt der 16. Luftflotte und 
der größte Fliegerhorst der so- 
wjetischen Streitkräfte in der 
DDR. Die Geschichte des Flug- 
platzes begann jedoch schon mit 
dem Baubeginn vor genau 70 Jah- 
ren. Die Luftwaffe nahm 1935 den 
Flugbetrieb auf. Ab 1939 pachte- 
ten die Junkers-Werke einen Teil 
des Geländes. 

Nach dem Abzug der Sowjets 
wurde der eigentliche Flugplatz- 











bereich wesentlich beschnitten. 
Trotz der Umgestaltung ist das 
Museum weiterhin an die Lande- 
bahn angebunden, um künftig ge- 
gebenenfalls neuen Ausstellungs- 
lugzeugen den Zugang zu ihrer 
neuen Heimat zu ermöglichen. 
Unübersehbar breitet im Frei- 
gelände eine Il-62 der ehemaligen 
nterflug ihre Tragflächen aus. In 
einer Aufsehen erregenden Aktion 
war die ausgemusterte „DDR- 
SEC“ von Berlin-Schönefeld teil- 
weise auf dem Wasserweg nach 
Merseburg bugsiert worden. Hin- 
ter dem vollständig erhaltenen 
Cockpit haben nun eine gemütli- 
che Bierbar und ein Restaurant 
mit 40 Sitzplätzen Platz gefunden. 

Nebenan steht mit der Tupolew 
154 „DDR-SCZ* ein weiterer Ve- 
teran der Interflug, der allerdings 
noch intensiver Pflege bedarf, be- 
vor er wieder in altem Glanz zu 
leuchten vermag. Das gilt auch für 
viele der Flugzeuge beider deut- 
scher Luftstreitkräfte seit den 50er 
Jahren, die im Freigelände zu se- 
hen sind. 








Betritt man die Halle vom Frei- 
gelände her, wird man unmittel- 
bar aufmerksam auf die Schau- 


werkstatt, in der gerade eine F-84 
„Thunderstreak“ hergerichtet 


wird. Wenige Schritte weiter 
stoßen wir auf eine temporäre 
Sonderschau, die Henrich Focke 
und Gerd Achgelis gewidmet ist. 
Unter dem Tarnnetz eines Zelt- 
hangars ist der Prototyp einer 
Focke-Achgelis Tragschrauber- 
konstruktion zu besichtigen. Wei- 
tere historische Exponate und Mo- 
delle, zum Beispiel von Stauflügel- 
Projekten und ein Luftkissenfahr- 
zeug, das Focke 1944 entwickelt 
haben soll, runden die Sonder- 
schau ab. 

In der Halle, zum Teil unter der 
Decke hängend, finden sich viele 
Originalflugzeuge und Nachbauten 
aus allen Epochen der Luftfahrt. 
Für die Pionierzeit steht der früher 
flugfähige Nachbau einer Curtiss 
Model D, der in der Kinoklamotte 
„Die tollkühnen Männer in ihren 
fliegenden Kisten“ zum Einsatz 
kam. Nachbauten der Fokker Dr. I 
und D. VII sind auf einer Empore 
zu besichtigen. Von dort aus bietet 
sich auch ein guter Blick auf die 
zahlreichen Segelflugzeuge und 
Motorsegler. Zu den Nachbauten 
zählt eine Me 163. In mehreren 
Nebenräumen finden sich Samm- 
lungen von Modellflugzeugen in 
verschiedenen Maßstäben, Flug- 
motoren und Strahltriebwerke. 











Merseburg 


Dieter Schönau 
gründete das 


Museum. Der 
Nachbau der 
Curtiss (li.) steht 
für die frühen 
Jahre. Im Frei- 
gelände warten 
Exponate auf die 
Restaurierung. 








fahrttechnik interessiert, ist in 
Merseburg ebenfalls richtig. In 
neuen Leichtbauhallen sind alte 
Feuerwehrfahrzeuge, alte Fahr- 
zeuge aus NVA- und Bundes- 
wehrbeständen und zahlreiche 
Pkw aus ehemaliger Ostblock-Pro- 
duktion zu sehen. Luftfahrtinter- 
essierte, die nicht unbedingt das 
ganz Besondere, aber ein lohnen- 
des Ziel für den Familienausflug 
suchen, sind in Merseburg ganz 
gewiss richtig. m 

DR. ROBERT KLUGE/HM 


Anschrift: 
Hans-Grade-Straße 

Am Flugplatz Merseburg 
06217 Merseburg 

Tel.: 03461-525776-77 


Öffnungszeiten: 

dienstags bis donnerstags 

von 9.00 bis 17.00 Uhr, freitags 
von 9.00 bis 14.00 Uhr, sam- 
stags/sonntags von 10.00 bis 
18.00 Uhr. Einlass bis eine Stun- 
de vor Schließung 


Eintrittspreise: 
3,50 Euro, ermäßigt 1,50 Euro. 
Fotografiermöglichkeiten: 


Fotografieren ist uneinge- 
schränkt erlaubt. | 
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D-Day 


LANDUNG IN DER NORMANDIE 


D-Day: Tag der 
entscheidung 


Am 6. Juni jährte sich die Invasion in der Normandie zum 60. Mal. 
Die Luftstreitkräfte spielten bei dem Landungsunternehmen und dem 
anschließenden Vormarsch der Alliierten im Rahmen der Operation 


„Overlord“ eine tragende Rolle. 


-Day“, das militärische Kür- 

zel für „Decision Day” („Tag 

der Entscheidung“) ist heute 

das Synonym für den 6. Juni 
1944, den Tag der Landung der 
Alliierten in der Normandie. Für 
deren Luftstreitkräfte begann der 
Auftakt zur Invasion auf dem eu- 
ropäischen Kontinent schon lange 
vor diesem Datum. Ihre Luft- 
überlegenheit bauten sie in den 
fünf Monaten vor der Erstürmung 
der Strände aus zur nahezu un- 
eingeschränkten Luftherrschaft 
über dem Operationsgebiet. Lan- 
ge vor der eigentlichen Invasion 
begannen sie auch, das spätere 
Operationsgebiet durch Bombar- 
dierungen von wichtigen Trans- 
portwegen, Brücken und deut- 
schen Einsatzbasen so gut wie 
möglich abzuriegeln um so den 
erwarteten Anmarsch deutscher 
Truppen gegen die Invasions- 
kräfte zu behindern. 

Auf rund 12000 Flugzeuge 
konnten die Alliierten zurückgrei- 
fen. Zwei taktische Luftwaffen 
trugen die Hauptlast der Luftope- 

z rationen, die amerikanische 9th 
= Air Force und die britische 2nd 
z Tactical Air Force. Hinzu kamen 
3 die strategischen Verbände der 8th 
Air Force und des Bomber Com- 
mand. Allein die taktischen Ver- 
bände zählten zu Beginn der In- 
vasion 2434 Jäger und Jagdbom- 





FOTOS: KL-DO 
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ber und rund 700 leichte und mitt- 
lere Bomber. 

Zwei Monate vor der Invasion 
begannen die Kampagnen zur Ab- 
riegelung der Normandie. Nach ei- 
nem genauen Plan bombardierten 
die Alliierten zunächst Eisenbahn- 
knoten, danach folgten Angriffe 
auf die wichtigen Brücken über die 
Seine und Loire. Drei Wochen vor 
der Invasion starteten die Bom- 
bardements auf deutsche Einsatz- 
plätze, um diese in einem Gebiet 
von mindestens 240 Kilometern 
um die vorgesehene Kampfzone 
unbrauchbar zu machen. 


1083 BOMBER FLOGEN 
DEN ERSTEN ANGRIFF 


Tatsächlich gab es am Invasi- 
onstag kaum mehr einen brauch- 
baren deutschen Einsatzplatz in 
akzeptabler Reichweite zum 
Kampfgeschehen. Gleichfalls flo- 
gen die Kampfverbände Angriffe 
gegen deutsche Radarstellungen. 
Um über die wahren Absichten 
zu täuschen, richteten sich zwei 
von drei Angriffen auf Stellungen 
außerhalb des Invasionsraumes. 

Bei all diesen Angriffen be- 
währten sich vor allem die Jagd- 
bomber P-47 Thunderbolt und 
Hawker Typhoon, die agiler der 
deutschen Abwehr ausweichen 
konnten und ihre Angriffe präziser 











Als widerstandsfähig erwiesen sich die P-47 Thunderbolt. Viele kehrten 
selbst nach starkem Beschuss an ihre Einsatzbasen zurück. 


als mittlere Bomber wie die B-25 
Mitchell und B-26 Marauder führ- 
ten. Die Abwehr durch deutsche 
Jäger war marginal. Sie waren 
durch die Angriffe der strategi- 
schen Bomber über Deutschland 
gebunden und erlitten in dieser 
Zeit zudem verheerende Verluste. 
Allein im Mai 1944 wurden rund 
50 Prozent der damals verfügba- 
ren deutschen Jäger abgeschossen. 
Von Januar bis Juni verloren nach 
amerikanischen Statistiken 2262 
deutsche Jägerpiloten ihr Leben. 
Die Alliierten verloren in dieser 
vorbereitenden Phase der Opera- 


tion „Overlord“ rund 2000 
Kampfflugzeuge. 

Schon der Auftakt zur Landung 
in den frühen Stunden des 6. Juni 
war für die deutschen Verteidiger, 
die mit einer Invasion allenfalls im 
Raum Calais rechneten, ein Infer- 
no. Exakt 1083 B-17 Flying Fort- 
ress und B-24 Liberator luden, ge- 
leitet von radarbestückten Pfad- 
finderflugzeugen, über den Stel- 
lungen an dem rund 80 Kilometer 
breiten Küstenstreifen nordwest- 
lich Caens ihre tödliche Last ab. 
Unterdessen setzten C-47 Dakota, 
zum Teil mit Lastenseglern im 













Die Hawker Typhoon 
spielte eine wichtige 
Rolle bei der Luftunter- 
stützung der Boden- 
truppen während der 









Schlepp, tausende Fallschirmjäger 
im Hinterland der Strände ab. Im 
Morgengrauen folgten unmittelbar 
vor und während der Landung der 
Bodentruppen Angriffe mit mitt- 
leren und leichten Bombern, die 
sich dann aber Zielen im weiteren 
Inland zuwendeten. Die Luftun- 
terstützung der anlandenden Bo- 
dentruppen gegen die Stellungen 
an den Stränden flogen dann vor 
allem die Thunderbolt und Ty- 
phoon. Gleichzeitig flogen Jäger 
Geleitschutz für die Bomberver- 
bände. 

In fünf Abschnitte hatten die Al- 
liierten die Landungsstrände ein- 
geteilt. Die beiden westlichen, 
„Utah“ und „Omaha“, sollten ame- 
rikanische Truppen erobern, „Gold 
Juno“ und „Sword“ britische und 
kanadische Einheiten. Die Hoff- 
nung der Militärs, die Bombenan- 


griffe würden die Gegenwehr der 
Deutschen praktisch ausschalten, 
erfüllte sich nicht. Besonders im 
Abschnitt „Omaha“ waren die gut 
ausgebauten deutschen Stellungen 
auch nach den Bombenangriffen 
weitgehend intakt. Die anschlie- 
Benden Kämpfe forderten hier auf 
beiden Seiten die meisten Opfer al- 
ler Invasionsabschnitte. 


JAGDBOMBER HALFEN 
DEN BODENTRUPPEN 


Mit dem Vordringen der Inva- 
sionstruppen in der Normandie 
bekam die Luftunterstützung der 
Bodentruppen eine immens hohe 
Bedeutung. Die Kommunikati- 
onssysteme zwischen Komman- 
dozentralen und mobilen Leitoffi- 
zieren am Boden wurden derart 
verfeinert, dass die Jagdbomber 


Be - ——. ui 


Mit Lastenseglern landeten Truppen im Hinterland 


der Küste. Allerdings erreichten viele der Gleiter 


nicht die vorgesehenen Zielräume. 














Hunderte Martin B-26 Marauder 
bombardierten schon im Vorfeld der 
Invasion wichtige Verkehrsknoten- 


punkte. Am D-Day lähmten sie die 
deutschen Stellungen. 





präzise in Entfernungen unter 300 
Metern von den eigenen Truppen 
operieren konnten. Sie stellten sich 
im weiteren Verlauf ohnehin als 
die schlagkräftigsten Unterstützer 
der Bodentruppen heraus. 

Die P-47 Thunderbolt erwies 
sich als wesentlich überlebens- 
fähiger als die Hawker Typhoon, 
deren flüssigkeitsgekühlter Motor 
anfällig gegen Beschuss war. Da- 
gegen waren die Angriffe der Ty- 
phoon mit Luft-Boden-Raketen 
präziser. Möglicherweise lag dies 
an den unterschiedlichen Ab- 
schuss-Systemen der beiden Flug- 
zeuge. Während das britische 
Kampfflugzeug seine Raketen 
über Schienen entließ, klinkte die 
P-47 die Raketen wie Bomben 
lediglich aus. 

Als eher problematisch erwies 
sich der Einsatz schwerer und 





mittlerer Bomber über dem Ge- 
fechtsfeld, dessen Frontverläufe 
teilweise schnell wechselten. Die 
P: ion der schweren Bomber 
reichte dabei nicht aus. Manches 
Mal wurden sie fehlgeleitet, mehr- 
fach trafen sie die eigenen Trup- 
pen. Ihr Einsatz machte nur Sinn, 
wenn unmittelbar nach ihrem An- 
griff alliierte Truppen nachstoßen 
konnten. Dies war aber häufig 
nicht der Fall. So hatten ihre 
Einsätze zur Luftunterstützung 

eher demoralisierenden Wert. 
Die deutsche Luftwaffe spielte 
beim Geschehen um den D-Day 
praktisch keine Rolle. Nur etwa 
400 Flugzeuge konnte sie gegen 
die Invasionstruppen in der Nor- 
mandie aufbieten. So war ihre 
Fähigkeit zur Gegenwehr noch 
weit geringer als erwartet. IK 
HEIKO MÜLLER 
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Besuchen Sie unsere komplett neue Homepage mit vielen Tips und Angeboten 
Ihr Fachhändler für Revell, Trumpeter, Tamiya, Special Hobby.. 


Spitfire Mk.VB Schwimmer 1/24 € 82,00 Planet-Resin Top-Modelle in 1/72: 


Nokajima A6M-2 Rufe Float 1/24 € 77,00 Northrop Tacid Blue € 49,50 
Lockheed P-38L Lightning 1/32 € 77,00 Arado Ar 81 V-3 € 47,50 
Mil Mi-24V Hind-E 1/35 € 79,95 Messerschmitt Me 329 € 49,50 
Tupolev Tu-142 MR Bear 1/72 € 79,50 Blohm & Voss BV P.170 € 39,00 


"Adieu Concorde"Kompl.Set 1/144 € 28,50 Eduard-Komplettkatalog auf CD € 6,00 
Airbus A 380 (Revell) 1/144 € 18,50 Gunze-Farben + Tamiya-Werkzeug ab Lager 


MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 


Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbaude www.mm-modellbaude 








Anzeigenschluss: 29.07.04 
Erstverkauf: 23.08.04 


Nächste Ausgabe Klassiker 5/2004 







Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 






Suche historische 
Flugzeugfotos 
aus der Zeit von 
1918 - 1931 





Flugzeugdias gesucht: Airliner, Warbirds 
| Tel.: 0228/9565-100 


Chiffre: 809021 














Technik, interpretiert in neuer Form. 


Sonderverkaufsstellen von 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die 


jeweils aktuelle Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. 
Take-Off Model Shop rn 
Bernd Weber 


Alexanderstr. 
64653 Lorsch 











Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
sein? Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

SCW Media Vertriebs GmbH & Co. KG, Ivonne Walz, 

Tel. 0049(0)711/182-1506, Fax -27 1506, iwalz@scw-media.de 


Erbprinzenstraße 36 75 Pforzheim 
Infotelefon: 07231 353516 


Katalog anfordern oder im Internet 
unter www.aristo-watch.de 
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GROSSE USA-TRAUMTOUR 2004: 


Neptune Air Show 


Donnerstag, 23. September 

Flug mit Lufthansa ab Frankfurt nach 
New York-JFK. Dort kommen wir am 
Nachmittag an und fahren nach der Be- 
grüßung am Flughafen zu unserem Ho- 
tel, dem Crowne Plaza United Nations. 
Check-in und Übernachtung. 


Freitag, 24. September 
Heute steht nach dem Frühstück der 
Besuch der „USS Intrepid“ auf dem Pro- 
gramm. Das Museum auf dem Flugzeug- 
träger verfügt seit neuestem sogar über 
eine Concorde. Anschließend machen 
wir eine rund vierstündige Stadtrund- 
Heimat der Tomcat. Die Airshow auf der Naval fahre durchiden GEIB ARE 
geht es per kombiniertem Flug-Bus- 
Air Station Oceana, der einzige Stützpunkt transfer nach Virginia Beach. Dort 
Check-in und Übernachtung im Hotel 
Hampton Inn Norfolk. 





Im September heißt es: Willlkommen in der 


der F-14, gilt als eine der besten Flugtage 

in den USA. Genießen Sie die Vorführungen der 
Blue Angels und der vielen Oldtimer. Weitere 
Highlights unserer Reise sind das neu eröffnete 
Udvar-Hazy-Center bei Washington D. C. 

mit seiner gigantischen Flugzeugausstellung 


Samstag, 25. und Sonntag, 

26. September 

Am Wochenende heißt es jeweils nach 
dem Frühstück: Transfer zur Master Jet 
Base Oceana und die spektakuläre 
Airshow genießen. Nach dem 
Programm Rückfahrt zum Hotel und 
Übernachtung 


HOEVELER, KLUGE (1) 


und das Museum auf dem Flugzeugträger 
„US$ Intrepid“ in New York City. 


Montag, 27. September 
Nach dem Frühstück im Hotel fahren 


FOTOS: 


und Udvar-Hazy-Center 









wir Richtung Washington und machen 
einen ausgiebigen Halt beim Virginia 
Aviation Museum. Anschließend geht 
es weiter zur Hauptstadt der USA. 
Nach dem Check-in im Hotel Omni 
Shoreham brechen wir zur rund vier- 
stündigen Stadtrundfahrt auf. Über: 
nachtung, 


Dienstag, 28. September 
Nach dem Frühstück steht der 
ganztägige Besuch des Smithonian 
Institute mit dem National Air and 
Space Museum auf dem Plan. 
Übernachtung. 


Mittwoch, 29. September 

Nach dem Frühstück geht es zum 
Udvar-Hazy-Center am Flughafen 
Washington-Dulles. Nach der Besichti 
gung Transfer zum Abflugterminal und 
Rückflug mit Lufthansa nach Frankfurt. 


Donnerstag, 30. September 
Ankunft in Frankfurt um 7.40 Uhr. 
Weiterflug zu Ihrem Heimatflughafen 
beziehungsweise Ende der Reise 


Preise: 

Doppelzimmer 

(pro Person): 1799 Euro 
Einzelzimmer: 1999 Euro 


DER-Reisebüro GmbH & Co KG 
Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, 

Tel.:069/230911, Fax: 069/235009 

E-Mail: bernhard.langer@der.de 





Modelle 





Academy 
Die P-38J Lightning © im Maß- 
stab 1:72 besitzt sehr gute Ober- 
flächenstrukturen und eine gute 
Detaillierung. Zwei Cockpithau- 
ben (offen und geschlossen) liegen 
bei. Außerdem sind sogar zwei 
kleine Aufkleber enthalten, um die 
Spiegel an den Innenseiten der 
Motorgondeln darzustellen. Der 
Abziehbilderbogen besitzt Mar- 
kierungen für zwei jeweils mit 
Noseart versehene Maschinen der 
USAAF aus dem pazifischen 
Kriegsschauplatz (ca. 131 Teile, 
Art.-Nr. 2209, 14,30 Euro). Vor- 
bildlich gestaltet haben die Süd- 
koreaner auch die F-8E Crusader 
in 1:72 bei einem sehr guten Preis- 
Leistungs-Verhältnis. Besonders 
erfreulich sind der durchgehende 
Lufteinlauf, die separaten Vorflü- 
gel und die charakteristische, nach 
oben klappbare Tragfläche. Die 
Abziehbilder erlauben den Bau 
zweier Crusader des US Marine 
Corps der Staffeln VMF(AW)-333 
und VMF(AW)-232 aus dem Jahr 


1967 (ca. 109 Teile, Art.-Nr. 
1615, 12,50 Euro). 
Herpa 


In der Yesterday-Serie sind im 
Maßstab 1:500 zwei ansprechende 
Douglas-Produkte erhältlich. Die 
Douglas DC-8-30 von KLM (PH- 
DCE) ist sehr gut ausgeführt (Art.- 
Nr. 513616, 16 Euro). Das gleiche 





E25 72173 


gilt für die DC-9-10 von Aerome- 
xico (XA-SOH, Art.-Nr. 513623, 
15 Euro). 


Italeri 

Einen guten Eindruck macht die 
P-47N Thunderbolt @ im Maß- 
stab 1:72, obwohl die Gravuren an 
manchen Stellen noch etwas feiner 
sein könnten. Eine umfangreiche 
Bewaffnung sowie Decals für drei 
im Pazifik eingesetzte Flugzeuge 
der USAAF liegen bei (ca. 106 Tei- 
le, Art.-Nr. 1240, 14,95 Euro). 


Minicraft 

Zwei Klassiker sind von der US- 
Firma im Maßstab 1:144 erhält- 
lich. Die Douglas VC-54C 
„Sacred Cow" © als erste „Air 
Force One" diente den US-Präsi- 
denten Roosevelt und Truman als 
Transportmittel. Das Modell ist 
recht einfach, aber mit versenkten 
Gravuren gestaltet. Sogar der spe- 
zielle Aufzug für Roosevelt ist ent- 
halten. Passagierfenster gibt es je- 
doch nur in der Form von Ab- 
ziehbildern (ca. 56 Teile, Art.-Nr. 
14497, 20,99 Euro). Der Bausatz 
der Boeing 727-200 besitzt Ab- 
ziehbilder für eine frühe United- 
Lackierung. Auch existieren die 
Passagierfenster nur als Decal (ca. 
45 Teile, Art.-Nr. 14465, 19,49 
Euro). Als vorteilhaft bei den Mo- 
dellen erweisen sich die Cockpit- 
verglasungen, die nicht aus einem 
Streifen wie bei vielen Bausätzen 
in diesem Maßstab bestehen, son- 
dern ein größeres Segment bilden, 
das einfacher verschliffen werden 
kann. 


Revell 

Aus Bünde kommen zwei Neuhei- 
ten im Maßstab 1:48. Die Sopwith 
Camel F.1 © erweist sich als rela- 
tiv grob gestaltet. Zwirn für die 
Verspannung und eine leidlich 
brauchbare Pilotenfigur liegen bei. 
Allerdings ist der Preis fair (25 
Teile, Art.-Nr. 04580, 7,99 Euro). 
Etwas enttäuschend fällt die mit 
Spannung erwartete MiG-25 PD 
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„Foxbat A" aus. Es handelt sich 
hier anscheinend um die Wieder- 
auflage eines betagten Revell-Kits 
und nicht um eine neue Form. Da- 
her lässt die Detaillierung zu wün- 
schen übrig. Auch die aufgesetzten 
Gravuren entsprechen nicht mehr 
heutigem Standard. Abziehbilder 
für Jäger aus der Sowjetunion mit 
Haifischmaul, aus der Ukraine und 
Libyen sowie umfangreiche War- 
tungshinweise sind enthalten (80 
Teile, Art.-Nr. 04589, 19,99 
Euro). 

Anlässlich der Außerdienststellung 
der Concorde und der Ausstellung 
eines Exemplars im Auto und 
Technik Museum in Sinsheim hat 
Revell ein Geschenkset herausge- 
bracht. Es enthält das bekannte 
Modell des Überschall-Verkehrs- 
flugzeugs in 1:144 sowie ein klei- 
nes Poster mit Motiven der Über- 
führung ins Museum sowie sieben 
Farbtöpfchen, Pinsel, Reiniger und 
Kleber. Decals für die in Sinsheim 
ausgestellte F-BVFB samt Mu- 
seumsaufschrift sowie der G- 


Blohm & Voss Bv 141 








BOAC von British’ Airways liegen 
bei. Allerdings erscheint der Preis 
für die gebotene Leistung recht 
hoch (67 Teile, Art.-Nr. 05755, 
29,99 Euro). 


Trumpeter 

Der neueste „große Brocken" des 
chinesischen. Herstellers im Maß- 
stab 1:24 hat die Schwimmerver- 
sion der Zero, die Nakajima 
A6M2-N „Rufe" ©, zum Vorbild. 
Wie üblich gibt es an Gravuren 
und Detaillierung nichts auszu- 
setzen. Besonders das Cockpit ist 
eine Augenweide, obwohl es auch 
hier genügend Veredelungsmög- 
lichkeiten gibt. Wie immer in die- 
ser Serie sind eine Cockpitfolie, 
Stahlstifte und Fotoätzteile für die 
Befestigung der Steuerflächen ent- 
halten. Auch ein Transportwagen 
für den skurrilen Jäger liegt bei. 
Die Abziehbilder erlauben den 
Bau von zwei Maschinen im grü- 
nen oder einer im grauen Anstrich 
(ca. 220 Teile, Art.-Nr. 02410, 
81,30 Euro). 


1:72 Airfix 


Boeing Stearman 1:72 Pavla Models (Tschechien) 


Fairey Gannet 


1:72 Revell 


Fieseler Fi 156 Storch 1:72 Academy, Smer; 1:32 Hasegawa 
Lockheed F-104 Starfighter 1:144 Minicraft; 1:72 Hasegawa, Italeri, 


Revell; 1:48 Hasegawa, Revell; 
1:32 Hasegawa, Revell; 1:12 Italeri (Cockpit) 


Kyushu J7W1 Shinden 
North American 


1:48 Hasegawa 


F-100 Super Sabre 1:72 Hasegawa, Italeri 
Republic P-47 Thunderbolt 1:144 Minicraft; 1:72 Academy, Hasegawa, 


Heller, Italeri, Revell, Tamiya; 1:48 Academy, 
Hasegawa, Tamiya; 1:32 Revell 5 








Ih 335, 435, 635 


or 





Ju 290/390 
Die neueste Erscheinung in der 
Reihe „Vom Original zum Mo- 
dell" behandelt die Junkers Ju 
290 und Ju 390 und enthält eine 
detaillierte Beschreibung sowie 
zahlreiche techni- 
am Model sche Abbildungen 
aus Originalhand- 
büchern. Der 
Schwerpunkt liegt 
auf der Ju 290. 
Trotz der verbes- 
serungsfähigen 
Farbzeichnungen 











den ersten Seiten 
etwas klein geratenen Fotos bie- 
tet das Werk eine Fundgrube für 
Modellbauer zu einem fairen 
Preis. 
Karl-Heinz Regnat: Vom Origi- 
nal zum Modell: Junkers Ju 
290/390. 98 Seiten mit zahlrei- 
chen Abbildungen. ISBN 3- 
7637-6033-4. Bernard & Graefe 
Verlag, Bonn. 12,40 Euro. 


Wertung PRPPE 


Bornier 

Do 335 

Einen kompak- 
ten Abriss über 
die Geschichte 
des „Ameisen- 
 _ bären" liefert 
dieses Buch. Be- 
sonders erfreu- 
lich sind die sehr guten Farb- 
zeichnungen und die detaillierten 
Lebensläufe der einzelnen gebau- 
ten Maschinen. 

Manfred Griehl: Dornier Do 
355, 435, 635. 255 Seiten mit 
zahlreichen Abbildungen. ISBN 
3-613-02380-6. Motorbuch Ver- 
lag, Stuttgart. 34,90 Euro. 





Wertung: PP PP 


Hunter in Deutschland 
Sehr viel Mühe haben sich die 
Autoren hier gemacht, um die 
Geschichte der in Deutschland 
stationierten Hawker Hunter der 
Royal Air Force darzustellen. 
Neben einer allgemeinen Dar- 
stellung liefern sie eine Übersicht 
aller Staffeln sowie eine Liste al- 


und der gerade auf 


[7.1 2 ı 1771727255 
LK e7-77,,E7,773 


ler einge- 
setzten 
Flugzeuge, 
die von 
zahlrei- 
chen teils 
unveröf- 
fentlichten Fotos ergänzt wer- 


den. Abgerundet wird die in eng- 


lischer Sprache erschienene Pu- 
blikation durch Erlebnisberichte 
von Piloten. Einziges Manko ist 
der teilweise schwer lesbare 
Schriftsatz. 

Günther Kipp / Roger Lindsay: 
RAF Hunters in Germany. 
Front Line Defenders in the 
Cold War. 72 Seiten, rund 170 
Abbildungen. ISBN 0-9544069- 
0-7. Eigenverlag (Bezug über 
Günther Kipp, Im Obstgarten 
18a, 27798 Hude). 21 Euro 
einschließlich Versand. 


Wertung: $PPPPT 


Deutsche 
Hubschrauber 

Das bereits vor einiger Zeit in 
Großbritannien erschienene 
Buch gilt als Standardwerk zum 
Thema der frühen deutschen 
Hubschrauber und ist nun auch 
in Deutsch erschienen. Alle Mu- 
ster aus dem Zeitraum 1930 bis 
1945 werden.eingehend mit gut 
recherchierten Texten und quali- 
tativ hochwertigen Abbildungen 
und leider etwas klein geratenen 
Zeichnungen beschrieben. Wün- 
en auch farbige 
Dreiseitenrisse gewesen. Dafür 
gibt es mehrere Farbfotos. 

Steve Coates: Deutsche Hub- 
schrauber 1930-1945. 224 Sei- 
ten mit 537 Abbildungen. ISBN 
3-613-02379-2. Motorbuch Ver- 
lag, Stuttgart. 39,90 Euro. 





Wertung FF FFHRT 


DEUTSCHE """ 


1930-1945 
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FLUGMODELL UND TECHNIK 


. 


Die fül ‚Fachzeitschrift 


Die FMT ist Europas Nr. 1 unter den Fachzeitschriften zum 
Thema Flugmodellbau und bringt Monat für Monat fun- 
dierte Beiträge, Tipps und Tricks für die Modellbauwerk- 
statt, Testberichte und aktuelle Reportagen. Jedes Heft ent- 
hält eine Bauplanbeilage für den Selbstbau von Modellen. 
12 Ausgaben pro Jahr 

Einzelheft € 4,50 

Abonnement Inland € 51,60 

(Ausland € 57,60) 





Fiir gibt es 

im Bahnhofsbuchhandel 

am Kiosk (Blauer Globus) 

im guten Modellbaufachhandel 
im günstigen Abonnement 
(Abo-Hotline Tel. 021/69078924) 


Ein kostenloses Probeheft liegt für Sie bereit: 


Tel. 07221/508722 





Termine und Surftipps 


E} E} 


© 26.-27.6.2004 

Flugtage 2004, Flugplatz Soest- 
Bad Sassendorf (EDLZ) 

Tel.: 02921/74567, E-Mail: andreas.- 
soldanski@flugplatz-soest.de, 
Internet: www.flugplatz-soest.de 


© 26.-27.6.2004 

Oldtimer Treffen, Flugplatz Fri- 
bourg-Ecuvillens (LSGE), Schweiz 
L’Agrotique Fondation, Case Postale, 
1701 Fribourg, Tel.: ++41/26 407 15 20, 
Fax: ++41/26 411 27 04, 

E-Mail: Simone.Neukirch@vibro-me- 
ter.com, Internet: www.aerotique.ch 


© 26.-27.6.2004 

RAF Waddington 2004/RAF Red 
Arrows 40th Display Season, Lincs, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1522/726100, 

Internet: ww.waddingtonairshow.co.uk 


© 4.7.2004 

Shuttleworth Collection Summer 
Air Display, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 10.-11.7.2004 

Flying Legends Air Show 2004, 
Duxford, Cambs., Großbritannien 
Imperial War Museum, Duxford, Cam- 
bridgeshire, CB2 4QR, Großbritannien, 
Tel.: ++44/ (0) 1223/835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 

Internet: www.iwm.org.uk/duxford/- 
airshow.htm 


© 17.7.2004 
Shuttleworth Collection Third 
Evening Air Display, Old Warden, 






® Eine wahre Fundgrube für den Flug- 
zeugenthusiasten ist die Webseite: 
www.preservedaxisaircraft.com 
Dieses faszinierende Verzeichnis der 
weltweit erhalten gebliebenen Flugzeu- 
ge der „Achsenmächte“ im Zweiten 
Weltkrieg ist nach Herstellungsländern 
und -werken sortiert. Es verblüfft den 
Besucher durch vielerlei unbekannte 
Museumsstandorte und die dort, 
manchmal allerdings nur teilweise, 
erhalten gebliebenen Exponate. 


®@ Auch nach der Besetzung Polens 
fochten dessen Jagdpiloten im Zweiten 
Weltkrieg auf Seiten der Royal Air For- 
ce. Einen Überblick über die polnischen 
Geschwader im damaligen Dienst Seiner 
Majestät liefert: www.geocities.com/- 
skrzydla 


@ Ständiger Bestandteil echter Flieger- 
nostalgie ist die passende Kleidung. 
Stilecht von Kopf bis Fuß im wärmsten 
Lammfell kann man sich auf der briti- 


www.flug-revue.rotor.com 


‚Alle Angaben ohne Gewähr. 


Bitte erkundigen sie sich unbedingt beim Veranstaltern 


Beds., Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 
Internet: www.shuttleworth.org 


© 17.-18.7.2004 

Royal International Air Tattoo 
2004, RAF Fairford, Glos., 
Großbritannien 

The Royal Air Force Benevolent Fund, 
Tel.: ++44/1285/713 456 oder 713 300, 
E-Mail: postmaster@rafabe.co.uk, 
Internet: www.airtattoo.com oder 
www.rafbfe.co,uk 


@ 23.-25.7.2004 

Helidays Spectacular 2004, 
Weston-Super-Mare, Somerset, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1934/6352277, 

Internet: www.helidays.freeserve.co.uk 
oder www.helidata.rotor.com 


© 24.-25.7.2004 
Oberwalliser Flugtage, 
Flugplatz Raron, Schweiz 
Tel.: ++41/78 6074 147, 
Internet: www.fgo.ch 


® 24.-25.7.2004 

Sunderland International Airshow, 
Sunderland, Tyne and Wear, 
Großbritannien 

Internet: www.sunderland.gov.uk/- 
airshow 


© 27.7.-2.8.2004 

EAA AirVenture 2004, 

Oshkosh, Wisconsin, USA 

EAA Aviation Center, P.O. Box 3086, 
Oshkosh, WI 54903-3086, USA, 

Tel.: ++1/ (0) 920/426-4800, 

E-Mail: convention@eaa.org, 
Internet: www.airventure.org 


schen Webseite www.flyingjacket.- 
comi/fjacket.htm einkleiden lassen. 


@ Amerikanische Schnitte nach Ori- 
ginalvorbildern liefert www.aerolea- 
therclothing.com. Darunter befinden 
sich sogar seltene Nachbildungen der 
Fliegerjacken der einstigen WASP- 
Dienstpilotinnen. 


@ Flugzeugabstürze und Wracks im 
Saarland hat die Webseite www.flug- 
zeugabstuerze-saarland.de/ zu 
ihrem Thema gemacht. Auch über die 
einstigen Flak-Stellungen an der Saar 
wird informiert. 


® Nicht direkt um die Ecke liegt dagegen 
das Museum der neuseeländischen Luft- 
waffe. Deshalb bietet sich ein Besuch per 
Internet an. Einen anschaulichen Über- 
blick über die Sammlung liefert die offi- 
zielle Homepage. Die passenden Sou- 
venirs kann man sogar aus der Ferne im 
Museumsshop bestellen. www.airfor- 
cemuseum.co.nz/main/Gallery/ 
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@5.-8.8.2004 

4. Seefliegertreffen, Seeflugbasis 
Rostock-Marienehe im Fischerei- 
hafen, Rostock 

Tourismuszentrale Rostock & 
Warnemünde, Neuer Markt 3, 

18055 Rostock, Tel.: 0381/381-2367 
oder 0381/548-4242, 

E-Mail: balticpoint@web.de 


® 6.-15.8.2004 

32. Internationales Oldtimer- 
Treffen für Segelflugzeuge, 
Glwice, Polen 

Tel./Fax: ++48/32 230 1592, 
Internet: www.vgepoland.aleja.info 


© 7.-8.8.2004 

Großflugtag, Flugplatz 
Flensburg-Schäferhaus 
E-Mail: joss-flensburg@foni.net 


© 7.-8.8.2004 

Airshow, Baden-Airpark 
German-Airshow GmbH, 

Wolfgang Rohm, Pressesprecher, 
Tel.: 0171/496 22 88, E-Mail: rohm@- 
german-airshow.com, Internet: 
www.GERMAN-AIRSHOW.COM 


© 13.-15.8.2004 

Oldtimer Fly-In, Flugplatz 
Schaffen-Diest 

Internet: www.dac.de 

© 13.-15.8.2004 

‚Abbotsford International Airshow, 
Abbotsford, BC, Kanada 

Tel.: ++1/ (604) 852 8511, 

Internet: www.abbotsfordairshow.com 
© 21.8.2004 

Shuttleworth Collection Dusk 





@ Über die algerischen Luftstreitkräfte 
und ihren umfangreichen Flugzeugbe- 
stand informiert folgende Webseite: 
http:/Imembres.lycos.frlalgaflmen 
u.htm 


© Wie ein Krimi liest sich die (angebli- 
che) Geschichte der Beschaffung von 
fünf in England zivil registrierten Bristol 
Beaufighter Ende der vierziger Jahre für 
Israel. Die Israelis tarnten sich demnach 


Patrol Air Display, Old Warden, 
Beds., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 
Internet: www.shuttleworth.org 


21.-22.8.2004 

Bielefelder Flugplatzfest mit Old- 
timer- und Experimentaltreffen, 
Flugplatz Bielefeld (EDLI) 
Carsten Köhne, Tel.: 0171/3855914 
oder Lars Oliver Geertz, 

Tel.: 0521/95947-0, 

Internet: www.flugplatz-bielefeld.de 


28.-29.8.2004 

Flugplatzfest mit Oldtimertreffen, 
Albstadt-Degerfeld (EDSA) 
Internet: www.Isv-degerfeld.de 


28.-29.8.2004 

RAFA Battle of Britain Airshow 
2004, Shoreham, West Sussex, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1237/441545/296900, 
Internet: www.shorehamairshow.com 


4.-5.9.2004 

Air 2004, Militärflugplatz Payerne, 
Schweiz 

Tel.: ++41/ 31 323 2258, Internet: 
www.air04.ch/internet/air04/de/home/- 
meeting.html 


4.-5.9.2004 

Duxford 2004 Airshow, Duxford, 
Cmbs. Großbritannien 

Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire, CB2 4QR, 
Großbritannien, 

Tel.: ++44/ (0) 1223/835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, Internet: 
iwm.org.uk/duxford/airshow.htm 


als britische Filmfirma auf der Suche 
nach fliegenden Requisiten für Drehar- 
beiten zu einem Spielfilm. Direkt vom 
angeblichen Drehort starteten die Jäger 
dann aber heimlich und flogen über den 
Balkan in den Nahen Osten, wo sie tat- 
sächlich in der neuen Luftwaffe dienten. 
www.filton.flyer.co.uk/feature- 
beauisraell.htm 


® Für den Modellbauer mit dem The- 
menschwerpunkt Israel interessant 
sein dürfte die Webseite www.isra- 
decal.com Hier sind zahlreiche Ge- 
schwaderwappen, Aufschriften und 
Bordnummern der dortigen Luftwaffe 
zu finden. Die passenden Farbtafeln lie- 
fert ww.jpsmodell.de/ldc/iaf_e.htm 


® Über eines seiner berühmtesten 
Erzeugnisse, die zunächst ohne Seiten- 
leitwerk konzipierte Etrich Taube, 
informiert www.bredow-web.de/- 
ILA_2002/Oldtimerl/Etrich_Tau: 
be/etrich_taube.html 
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Mit der BV 222 und BV 238 
baute Blohm & Voss die 
wohl am meisten Aufsehen 
erregenden Flugboote ihrer 
Zeit. Nicht allein durch ihre 
schiere Größe setzten sie 
Superlative in der Flugzeug- 
entwicklung. 


Ri 1 


TOS: KL-DOKUMENTATION 
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AN Bells P-39 Airacobra war mit ihrem im 
Vor allem als Trainer machte die Fouga Magister, Mittelrumpf angeordneten Motor einer 
die erstmals 1952 flog, Karriere. Luftwaffen in der ungewöhnlichsten Jäger des Zweiten 


15 Ländern setzten den zweistrahligen Jet ein. 


| In Deutschland baute Messerschmitt zahlreiche F & ; . 
Magister für die Bundeswehr in Lizenz. dass die meisten Airacobra bei den 


sowjetischen Streitkräften flogen. 


Weltkriegs. Manchen mag es überraschen, 


To yyieöttten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus Beislenn Anlass verschoben werden können. - 


12004 von ,‚Klass; er der Luftfahre® erse sche 1 23. 


An SAGTE dl, ice, Termine und Internet‘ 
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Faszination pur 
für alle Motorrad- 
Begeisterten. 


Aprili; 
Bayeiı SV 000 R 5 
Ducati zo "nado 300 or 
Le [17.227,77 SSR Te RSS 
FE EBR 500 
ge @ CR 100 AR 
Ausführliche Tests, EVER Er eG 
Kawasap; 
. . EITFAN 
exklusive Fahrberichte, Suzuki 


Suzukı CS 
topaktuelle Themen Yamaha VER z 000 
und packender Sport: 8 ei 
Alle Neuheiten und ‚ m A 
” v — . 
Termine der Saison 
in Europas größter 
Motorrad-Zeitschrift 
— und das seit mehr 
als 100 Jahren. 
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ucati IM SLEIN? In 
D a 7 620 ‚Moto Guz 
TR 


Praxi > 
axisttes Superbike-yyy 
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Alle 14 Tage NEU! 





